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El presente trabajo de Inves'cigaci6n Individual pretente dar -
una idea general de los origenes, evoluci6n, estado actual, Ps;>. 
líticas y programas de desarrollo de la Í"lota Mercante Nacior.,::tl 
para el pr6ximo quinquenio 1088-1992. 
Bajo el titulo de "Desarrollo de la Flota Mercante Nacional" --
enfoco la problemática del transporte marítimo y de las activi 
dades de las otras flotas, de cabotaje, pesqueras y de servi---
cios especificas, en fo~ua real y objetiva tanto en la narra--
ción de hechos históricos, como en el análisis y apreciación --
de la situación actual. 
• 
1::s mi prop6si to fundamental, colaborar decidi6.amente, en un t:dIU 
po tan amplio como es el de las actividades marítimas y de la-
Flota Mercante Nacional, específicamente, para ayudar en dar -
'información a quienes lo requieran y quizá en dar una pequeña-
luz, en la problemática tan, sofisticada de la relaci6n LOiUbre-
¡'lar. 
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El presente 'trabajo tiene por objeto demostrar con la fuerza -
de los ll~ecl1:!os, que el mar constituye para el Ecuador una de las 
más valiosas fuentes para la obtenci6n de recursos alimenticios 
recu~os mineros, recursos hidrocarburíferos, y sobre todo re-
cursos socio-econ6micos, que basados en las fuentes de trabajo 
que de ellos se derivan, basados en la infraestructura maríti-
ma, y de entre ellos los medios 'de comunicaci6n del país por -
mecHo de lils difRrRntRs vías y rutas marítimas con el resto de 
países del mundo, base y pilar de la economía de las naciones-
a nivel mundial, y del Ecuador principalmente, constituye una-
de las fuentes de desarrollo del país. de ese desarrollo tan -
ansiado, que nos lievará al bien común, premisa que encierra -
el anhelo y meta de nueve millones de ecuatori0.nos-
En el contenido de este trabajo, intentaré detallar en estos c~ 
,pítulos resaltando y demostrando la importancia y el signIfic~ 
ti'vo valor que la Harina I'!Iercante tiene con respecto a 103 Ob-
jetivos de, Desarrollo y Seguridad Nacional, por medie del =or-
,ta.lecimiento de una de s"a principales acti'lidacles. e instr')TDPol1 
tos de sus políticas: "La Flota J.Iercante Nacional". 
Con el objeto de alcanzar este objetivo, en primer lugar, efec 
tu aré una revisión retrospectiva histórica del Transporte t1arí 
timo en nuestro país, marítimo por excelencia, con vocación ma 
rinera desde las raíces de su nacionalidad; y que por falta de 
una. visi6n clara y futurista, lla ido alejándose de esta reali·· 
dad histórica. 
Posteriormente haré un análisis de la situaci6n actual de la-o 
Flota Bercante enfocando a las exportaciones e importaciones .. 
que el país requiere, o sea la relación geografía-economía-mar 
dete~inando las condiciones esencialmente marítimas, sus pos~ 
bilidadLes y limitaciones a corto, mediano y largo plazo; tanto 
en el 6Il'llh:iL:bo interno comdexterno, bajo el prisma de la pesca,-
cabotaje, s:,.ervicios especializados y tráfico exterior. 
. ~ 
Ona vez conocido lo anterior, y luego del análisis del comer-'-
cio exterior, de los volúmenes de carga, estudio de los termi-
nales de mercado, de ingreso y egreso de divisas por fletes, 
tasas portuarias y otros conceptos que inciden en la balanza -
comercial, se demostrará la influencia de la Harina Hercante e 
indefectiblemente unida a ella el Transporte Marítimo, y su 
contribuci6n al Desarrollo Nacional. 
Trataré en las conclusiones y recomendaciones de hacer un ver-
dadero diagn6stico-resultado, resaltando los factores tanto 
adversos como favorables que el desarrollo de la Flota Mercan-
te tiene en la actualidad en el Desarrollo Nacional, en el pri 
mer punto, y luego esbozaré las principales políticas en mate-
ria de Tráfico Harítimo'y Flota Mercant\= Nacional que a mi pa-
recer sean las más objetivas, claras~ y tendi.entes a mejorar y 
optimizar el desarrollo de la flota en todos sus puntos, fases 
actividades y especialmente como factor preponderante dentro -
Ge los Objetivos de Desarrollo'y Seguridad Nacionales . 
CAP I TUL O I 
LA FLOTA HERCAl-¡TE Nl\CIONAL EN LA HISTORIA 
"Quien domina el mar, domina el comercio-
Quien domina el comercio mundial, domina 
las riquezas del mundo y, consecuentemen-
te el mundo entero". 
A. - BREVE RESE¡~A HISTORICA 
La historia nos ha demostrado, que desde las épocas más r§. 
motas, el mar ha consti tuído el elemento de la naturaleza que'-
mas ,ha influido en el d'esarrollo, superyivencia, poderío y evo 
lución de -los ~pueblos y naciones- desde-las tribus hasta la 50-
ciedad de naciones de hoy día. 
,La influencia que el mar ha tenido sobre la humanidad, se ha .. 
manifestado en todos los campos del poder nacional: econ6mico-
político, psico-social y militar. 
Como un oreve preámbulo, . recordaré que los pueblos costaneros-
en la antiguedad, tuvieron en el mar, su mejor vía de comunica 
ci6n, a la vez que les proporcionó la alimentacién ~cc~saria y 
les impulsó al desarrollo. Es por esto que el tráfico maríti-
mo y el desarrollo del comercio, no s610 que nacieron juntos -
,'t sino que se desarrollaron, crecieron y han madurado paralela--' 
mente. 
La civilizaci6n del Hediterráneo vib crecer a Francia, y Cárt~ 
go, Aníbal el Cartaginés cruz6 el Hediterráneo, invadi6 Europa 
y expandi6 el Imperio Otomano con su poderosa flota, posterio~ 
mente Grecia y Roma se disputaron la supremacía del Hediterrá-
neo y diseminaron su influencia cultural, econ6mica y política 
en el ~undo antiguo. 
La impcrtaxlcia del mar llegó a tener tal influencia C}uP. 1 n R 
/ 
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grandes potencias de la época se disputaban su dominio y con--
t!IT',J JI í..or ella tuvieron lugar grandes batallas navales, las -
.''!!'Je :!EJJeIDO>;¡ ganadas por aquella naci6n que 10gr6 tener el domi-
Iilio cii!el .uar. Surgi6 la idea del "Mare Nostrum" en el Medi te--
rrárreo y del "mare Ckaussum" (Nar Cerrado) teoría inglesa en los 
inicios y luego del "Hare Liberum" (!-1ar Libre) cuando posteri0E. 
mente le convino a sus intereses. 
Recordemos que América fue descubierta, conquistada y coloniza 
da a través del mar, pero anotaré que ya antes de esa época, -
en la era prehispánica ya podernos encontrar noticias del avan-
ce del transporte marítimo que se efectuaba en estas regiones. 
1. - EPOCA PRE-COLONIAL' 
Situándonos exclusivamente en lo que hoy día es el Ecua--
dor~ se puede indicar, que por estar en una zon.:t térrid.:t, 
un clima tropical, la preservaci6n de los materiales es'muy d~ 
ficultosa, y más aún si son de origen vegetal, es por eso que 
los arqueólogos en las excavaciones, han encontrado un pequeño 
'porcentaje de lo que debía existir en épocas remotas en estas-
tierras, limitándose a objetos de piedra, concha, cerámica, 
huesos y también de metáles preciosos corno son oro, plata, pl~ 
tino y cobre, pero siempre y cuando las condiciones sean favo-
rables, por ejemplo sue-los no ácidos1 Especialmente en lo que 
hoyes el Ecuador se ha comprobado que las embarcaciones por -
''f lo general, en esa época fueron construidas de madera o totora 
(Seirpus totora) y su preservaci6n es posible solamente bajo -
condiciones anaeróbicas, caso que no ha sido registrado en el 
Ecuador, hasta este momento, salvo la 10calizaci6n de uno que-
otro navío sumergido, naufragado en las costas en épocas pre--
coloniales. 
Por las investigaciones realizadas, se ha encontrado que la 
1 (C)1j,AF HOLH, NAVEGACIml PRECOLOMBINA 1. (Aru.1ADA DEL ECUADOR.-
.jlJ1S'l".ITUTO DE HISTORIA MARITU1A.- Dic./a6. PAG. 7. 
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cl.'l5tura "LAS VEGAS" fue pre·-cerámica y se situ6 en la Penínsu-
la de Santa Elena, cerca a la ciudad de este nombre, y por los 
~studios efectuados se desprende que uno de sus principales a-
limentos era al pescado, en diver~as especies, algunas de mar-
" adentro, aunque eso no fundamente que "la gente de LAS VEG.'\S -
era diestra en navegaci6n mar adentro. 
Ciertos rasgos de la cultura "Las Vega:;;", ha sido hallada en 
SICHES y EL ESTERO, en las costas norte:. del Perú, a 270 ¡;ms.-
por mar de la Península de Santa Elena, sümc'lo e.l camino más 
fácil por vía marítima, los dos sitios y culturas coinciden -
en sus 8.000 a 6.000 años antes de nuestros días. Resulta sor 
« prendente el que las costumbres funerarias de la cultura Las -
Vegas" es idéntica <i las' encontradas en ~'Cerro Mangote" en Pan~ 
má, igualmente 6.000 años antes del presente, siendo la vía ma 
rítima igualmente la más fácil y corta. 
Se habla de los "Canoeros" que fueron los que poblaron y <lis·--
tribuyeron al hombre en Sudamérica, con movimientos migratorios 
de Norte a' Sur que es hasta hoy día la teoría más aceptada, y 
.ésto debe haber sido realizado por vía marítima e}tc:Lu~ivanu~ni.::~ 
por eso la investigadora Betty J. J!.1eggers al defender su teo-
ría difusionista "por vía marítima", manifest6 que para ella --
era incomprensible el criterio de muchos colegas: que :::;cste--
n1an que "por tierra sí-, por mar no" • 
. ! De todas .maneras es innegable que la civilización o cultura 
"Las Vegas" es la primera manifestaci6n que tenemos en nuestro 
pa1s, como uno de nuestros antepasados, y vemos que-incursion~ 
ron en el campo marítimo. Las emb'arcaciones que dispusieron -
como ya se indicó, fueron de madera o totora. Dar lo cual no -
existen rastros de la fecha. Esta cultura sí nos demuestra 
que tuvieron contacto con el mar, por tres prop6sitos: 
Para la pesca, 
Para comunicarse entre varios puntos; y, 




; / \ ! ~'.>" 
- 4 
Posteriormente nace la cano<;l. de un solo tronco, cuy¿( construc-
ción es más complicada y qq~ aparece en la primera cultura ce-
rámica, de Val·divía, que se inicié. alrededor de unos 3.500 a--
ños antes de 'Cristo. De todas maneras, la canoa Valdivia no 
se inveni;:6 de un día para otro, teniendo sus antecedentes en 
las ellll:xln::aciones de la Cultura "Las Vegas". 
La Cultura Valdivia con aciento principalmente en las costas -
de la Provincia del Guayas, en, sitios corno: San Pablo, Valdi--
via, Buena V.iSt.il, Posorja, Real Alto, Chanduy, incursiona en -
el ma]r' con sus embarcaciones para: 
Pesca, 
Comercio e intercambio de productos ;" y, 
Con fines de expansión y CÚIlld,Ui.std. 
¡ : 
Luego tenemos la Cultura Chorrera, más avanzkda que cubrió des-
de el Litoral ecuatoriano hasta la Sierra ~nlque se perfeccio-
'f ., ' 
na las embarcaciones, más seg~ras, más amPlirs, surcando ,con -
ella las, cuencas del'Guayas,Babahoyo', Daule, 1:tc., la P-enínsula 
, . . ' 
::: Santa Elena y COStdS de ¡'¡anabí, y se con01e fueron' ,expertos 
el comercio¡ y, 
,/\ la conquista de nuevos territorios. ¡ I 
Todo esto por vía marítima y fluvial, con losi~)temas de navega-:-




Posteriormente en las culturas Guangala (500 2~OS A.C. 
• 
. años D.C.) que se extendi6 a6.n al Oriente ecuat0riano. 
cul tura ;'Iilagro-Quevedo, origen de la Cultura Nanteña o 
/ 
a 1. 500 
En la 
Huanca 
vilca que igualmente floreció en la época 500 a l IS0D D.C., se-
desarrol:IT.a el transporte marítimo en varias forn\as: 
- \ 
embarcacLones para la pesca, 
embarcncioneS pura el comercio; " .1 , 
5 
~JburcacionDs para su defensa. 
-TuvfuerO>1'l co:-.lo base el litoral manabi ta, la Península de Santa 
Elena, la Cuenca del ;:(ío Guayas y los principales ríos, Balla-
hoyo, Daulc h2.stn las partes navegables. 
En esta fase, aparecen la Balsa Mantense-Huancavilca (fig. 1)·· 
Y la Balsa de Guayaquil (fig. 2) ya que son ernúarcaciones que 
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LA BALSA MAfIlTENSE - HUANCAVILCA (f ig. 1). 
son las que los españoles dan cuenta. 
La Balsa tripulada por Vital Alzar, réplica de las antiguas, -
zarp6 desde Guayaquil y lle<]6 a Nobold Bahía de Brisbane, Aus-
tral:i!.ó, -con lo que alcanz6 la vuelta propuesta y demostr6 que 
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pobladores aut6ctonos üe nuestras costas como ,'lantas, Huanca-
vilcas, PUll'laes, Ataca¡;¡es, en sus balsas a lo largo de la costa 
,occident~n, de la América del Sur, recorrieron en la época pre-
colonial ~ inclusive a lo ancho del inmenso Océano Pacífico; -
estos ~iajes de los primitivos habitantes de la costa ecuato-











como l'reclú'rsores de la navegaci6n y transporte marítimo, e in-
" 
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clusive, transpacífica, dando a sus culturas tanto Chorrera -
como Guamga~a y su desarrollo regional un mérito innegable, -
tenieru1<m cCQTIlobase a la Costa Ecuatoriana. 
Estos ,p.',bladores pre-históricos de la Costa ecuatoriana fueron 
los prJmeros en lanzarse a la aventura de la expansión maríti-
ma, por lo 'Iue es necesario destacar que los l1antas, Huanca-
vilc.as y Punáes, siendo magníficos navegantes y constructores 
de balsas, utilizaron y llegaron en uno de los tantos viajes-
a laB Islas del Archipiélago de Galápagos, tesis que es sost~ 
nidac por las más autorizadas opiniones científicas contemporá 
.2 neas .• 
Es en base a este conocimiento que Tupac-Yupanqui, en posesión 
c, 
de ]la versión, hasta ciero punto confirmada; de .la existenc1.<:'l 
de aquellas islas, es que organiza el viaje al Archipiélago,-
pués, de otra ma~nera no h~bieracefectuado e~GObernante Inca-
cun ~iaje hacia lo incierto y solo inpulsado por la aventura,-
si t:l viaje lo realizó fue en balsas grandes, con sus clási-·-
cas velas cuadradas las mismas que fueron conducidas por los 
,háb:tles pilotos mantenses y hU2.ncavilcas. Si a esto EP...!!!!~::n0S~-
la existencia de la madera "balsa" propia sólo de estos luga-
res w cae sin base alguna la teoria de Heyerdhal, de que las -
expediciones salieron del Perú, ya que toda su costa es árida 
y no conocían a fondo el arte de la navegcación, COlDO los habi 
tanc(:es de clima tropical y subtropical que tenían igualmente-
c" el material apropiado para desarrollar el arte del transporte 
marf.timo y fluvial. 
La botalidad de los cronistas de rndias, entre ellos el propio 
Garc::ilazo de la Vega, sostienen que los Incas no conocían, 
much'J menos podían dominar el arte de la navegación, tanto 
más ~~ se lo ubica haciendo travesía en alta mar. 
----_._--
2. DI. J",rge f,. Villacrés H., EL ES'rADO ECUATORIANO EN LA 
CIUE'NC1\ DEL PACIFICO. - (ARi'1ADA DEL ECUADOR, INSTITU'l'O DE -
HISTORIA HARITHIA) Pag. 18 
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2.- EPOCA COLONIAL 
Bartolomé Ruíz, compañero de Francisco Pizarro, llamado 
~i."ILOTO DE LA ;'¡''\.R DEL SUR", el 21 de septiembre de 1526, lle-
qa a Esmeralrllas, a la Bahía San Mateo, a la Isla de Gallo y -
posteriormente a Cabo Pasado siendo el primer europeo que a-
travesó la línea del Ecuador en el Pacífico Oriental. al mis 
mo tiempo, refiere dicho piloto Ibérico, súbitamente aparecía 
una vela extraña y nunca vista en elborizonte. Cuando la Ca-
rabela se aproximó a la curiosa embarcación, los viajeros pu-
dieron dis-t.inguir que se trataba de una balsa indígena, lle--
vando a bordo un buen número de nativos. "Era una nave cons-
truida con grandes troncos de una livianísima madera de bals~ 
atados entre si y cubiertos con una pla~aforma, sobre la cual 
se erguía un mastil con una vela cuadrada, grande, (le _., _., <t! __ C1_U~UUUU, 
los nativo.s iban vestidos de tela fina de lana y curiosa tex-
tura" narr.a Bartolomé Ruíz, y sigue 1111evaban obietcs circula 
. res, y entre ellos un par- de balanzas para pesar oro". Todo-
esto demostraba indicios de una cultura nativa muy notable. 
_ Luego de ]a ccrr;¡uista que Pizarro hizó, llegando por mar a nues-
tras costas, Almagro, sube a la sierra y en 1534 el 15 de a--
gosto funda la ciudad de Santiago de Quito en las faldas del 
Chiroborazo./T pero posteriormente Sebastián de Benalcazar cum-
pIe el anhelo de llegar a tomar posesión de la antigua Capi-
tal indígena y avanza al norte y el 6 de diciembre de 1534 -
-~ funda San Francisco de Quito. La ruta que siguieron fue de 
las Playas de Bahía de Caraquez en febrero de 1534, inician--
do el viaje hacia la 'región andina hasta llegar al otro lado 
de los cerros Quisapincha y Pasa. 
La conquista del Reino de Quito, su posterior desarrollo y -
el comercio que comenzó a florecer, obligaron al desarrollo--
cle un puerto, que ofreciera el apoyo que la zona interandina-
requería, y para atender las necesidades de los conquistado-
rl!'S y colonos -que se habían adentrado en la relativamente 
ailZllada región ;~ndina. 
" 
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Se requería un puerto por donde enviar el oro de Zaruma, Zamo 
~a, y del Oriente a Panamá y a la inversa, para mejorar el fl~ 
j,.a de conquista'C3,ores, oficiales reales y mercadería española-
en dirección opuesta. Por todo esto Guayaquil fue fundada 
por dos raZC~F1es principales: 
al Se encontraba en la ruta de acceso más fácil a Quito y 
así podía servir de puerto para el altiplano, 
bl Su si,tuación era estratégica para controlar las indómitas 
tribus del litoral. 
Guayaquil dependía en la época colonial de cuatro actividades 
principales: el corte yexportación de, madera, la construc--
ción nava-l; su -funci6n portuaria para' la siembra y la cosecha 
y exportación de cacao, como se ve todo encaminado a la activi 
d-ad_ marítima'.. Es por todo esto:, que su utilización como puar 
to para casi toda la Audiencia' de Quito, obliga a Guayaquil a 
crear su Flota Mercante y de Guerra al mismo tiempo para el -
desarrollo comercial de sus productos y los de la sierra con-
'el resto del imperio. Aunque el oro de Quito que se remit:La-
a España constituia un renglón principal de exportación en las 
etapas i'nicüües, los productos exportables y su destino, man.:!:. 
festaron una clara tendencia a la diversificación en el siglo 
::VII destacándose: paños, sombreros, mantas, alpargatas, jam~ 
nes, biscochos, quesos, breas y,¡:arcias, que fueron a diver--
,'! sos sitios del Virreinato y a Europa principalmente y como in 
termediaria para las importaciones de mercancías españolas y 
oriental,,!s, y también para artículos como higos, vinos y pasas 
producidos en el Virreinato del Perú. 
El comercio marítimo, tanto legal como el contrabando, repre-
sentó un lucrativo renglón que suministró crecidos ingresos a 
los vecinas y dió empleo estable a los demás habitantes, per-
mitiéndoles ~onformar una estructura urbana que alentaba otr~ 
acti vidade's ,. 
,. 
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El comercio del cacao represent6 en los siglos XVI y XVII el-
mayor producto de exportaci6n, alcanzando niveles respetables, 
y por ene.e '131 florecimiento de Guayaquil, tanto en los aspec-
tos políticos, culturales y econ6micos, lo cual irrit6 a los 
habitaTIntes de Quito, Capital de la Audiencia. Las rivalida-·-
des suscitadas matizaron la historia primitiva de la ciudad,-
reflejando hasta cierto punto las usuales relaciones entre 
los puertos de su hinterland. El distanciamiento de Quito se 
hiz6 más drástico, por la rela~i6n especial que existía entre 
Guayaquil y Lima, ya (]ue siendo la primera un Puerto Harítimo, 
dependía del comercio y se vinculaba mucho con Lima, que era-
el centro de todo movimiento comercial español en el Pacífico. 
El comercio de la Real Audiencia y de todo el Virreinato, se-
vi6 en peligro por las invasiones al Pac·ífico de tngleses y h~ 
landeses en especial que contaban con el apoyo de sus respec-
tivos gobternos, los cuales asaltaban y despojaban a los na--
vÍ'OS de las mercancías y del comercio en gene!:a.l. que en mu-
chas ocasiones asaltaron y destruyeron varios puertos, produ-
ciéndose espectalmente el saqueo en Guayaqutl en el siglo XVII. 
Esta sttuación obligó a la Corona Española a desarrollar un -
'complejo de astilleros en Guayaquil para crear naves de defe~ 
sa en el Pacífico, creando la "Armada del Mar del Sur" y cuyas 
galeras, navíos, bergantines, galeones, portaches, etc., los-
mejores del nuevo mundo, fueron botados de estos astilleros. 
Es notorj.o el doble papel que tenían los buques que conforma-
ban la "Flota Colonial" que al mismo tiempo de ser naves ade-
cuadas para el transporte de mercaderías, servían también pa-
ra combatir a los ingleses', holandeses y portuguese's, así co-
mo a piratas corsarios, y más formas de interrumpir el comer-
cio existente entre puertos del Virreinato, y en~=c éste y 
Españia. 
Larga sería la lista de embarcaciones botadas en los astille-
ros de Guayaquil en los siglos XVI,' XVII Y XVIII, pero sólo -
se enumera los principales en el anexo N?' 1, Y como base se -




fueron utilizados mínimo por quince años lo cual certifica una 
buena construcci6n, especialmente comparándolas con embarcacio 
nes qu.'e eran construidas en Europa y cuya vida útil apenas era 
de cuat~o viajes redondos a América. Existieron casos en que-
sobrepasaron los setenta años de vida útil, Alcedo y Herrera -
indica "siendo tan permanente, las naves que han durado mucho 
seSlimta y setenta años no obstante el mal trato con que los ma 
nejJ:su marinería", Juan y Ulloa coment6: "los navíos que se fa 
brican en Guayaquil y Puná, son de una duración nunca oída en-
Europa, pues dejando aparte los navíos que hay en aquella mar 
con cincuenta o más años de servicio, todavía alcanzamos a uno 
a quien llaman "El Cristo Viejo" cuyo nombre le habían puesto-
pox ser tal su antiguedad que se había perdido la memoria del -
tiempo y construcción que lo fabricon~ 
La comparación que se hacía en época colonial de los buques de 
la Flota eran. de una evaluación objetiva :tLtl experiencia de 
. los siglos tiene manifestado qUe los navíos de I;a Habana ícon~ 
traidos) tienen doblada vida que los de España, y los de Guaya 
quil doblada vida que los de la Habana"~ 
La pesca fue otra actividad que logró cierto avance en la épo-
ca colonial aun que ni fue en proporción tal, que logró la in-
dustrialización. Solo se desarrollo en forma tal que abaste--
ció el consumo de los pueblos ribereños o costeros • 
. ~ El transporte y las comunicacionhs marítimas dentro de la Real 
Audiencíac de Quito, fueron significativas y de tal magnitud,-
que los pueblos costaneros y ribereños, vivieron dándole a la 
vía marítima la primera prioridad como vía de comunicación y -
apropiada para el comercio de los productos más i~dispensables. 
Las embarcaciones más utilizadas eran los barcos de velas de -
2, ;FRANCISCO ORREGO VICUNA, LOS ASTILLEROS DE LA COLONIA EN 
GUAYAQUIL.- (Editorial Universitaria) Pago 48 
3, DR. J\ORGE W. VILLACRES, EL ESTADO ECUATORIANO EN I"A CUENCA 
DEL PACIFICO.- Armada del Ecuador, Instituto de Historia -
Marítim~~ Pag. 19. 
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gaw1.a, los chinchorros, los bageles y bergantines, con los 
cuales se comunicaban y comerciaban. 
Posteriormente jias Flotas ,!1ercantes, pasaron a manos de fami-
lias como n]ps Castro", que a más de constructor naval fue 
fundador de una dinastía que tuvo necesidad de barcos para 
sus empresas salineras y para las exportaciones e importacio-
nes que realizaba. La Armada le recomendó la construcci6n de 
muchas embarcaciones y Toribio Castro llegó a obtener títulos 
y nombramientos importantes corno Superintendente-Gobernante. 
La construcción de buques y el tráfico marítimo a fines del -
siglo XVI:n y a comienzos del si<]lo XIX, estuvo en manos pri-
vadas y con capitales de empresarios locales. 
La aparición de flotas mercantes france'sas en el Pacífico, 
fue uno de los factores que se combinaron para producir una -
fuerte competencia, que alteraba'todo el sistema comercial 
,del Virreinato peruano, y.de l~ Real Audiencia de Quito, ini-
ciando una lenta declinaci6n de la prosperidad de la industda 
y comerciQ marít~rno. 
El desarrollo de la flota de la Real Audiencia se encontraba-
limitada por los fuertes vínculos que ataban al Guayas con la 
Capital Virreinal. Lima siqnificaba la quinta esencia de los 
intereses españoles y su poder en el Pacífico, por ello fue -
una de las últimas ciudades en capitular a los Libertadores,-
en las guerras de la independencia que se iniciaron a comien-
zos del siglo XIX. Los contratos, la gente técnica y los in-
tereses comerciales - marítimos afianz6 el puerto de Guayaquil 
con la Capital :1etropoli tana de Lima aunque la industria na--
val Guayaquileña se resistió exitosamente a ser controlada 
desde Lima, desarrollando su propio sistema de trabajo y lle-
gando casi a la anarquía, e imponiendo en materia de arquite~ 
tura naval cambios importantes dentro de la extructura del im 
perio españc.~l y su industria; allí es donde comenz6 a germi-
nar la semilla de una nueva sociedad, independiente y próspe-




y social primero de la ciudad de Guayaquil y luego de toda el 
á)!T;a vecina, comemi:ando con el 9 de octubre de 1820 y termin-
nando el 24 de mayo de 1822 en Pichincha. 
3.- EPOCA RBPUBLICANA (1.822-1960) 
El 9 de octu b re de 1822 Bolívar funda la primera Escuela-
Náutica, en Guayaquil analizando desde ya el poder marítimo 
que debían tener estas tierr~s recién liberadas de España. 
Las luchas de la independencia así lo confirmaron, ya que el 
9 de octubre de 1820 fue testigo de una acción naval, cuando-
el movimiento insurgente que proclamó la independencia denue~ 
tro Puerto Principal. Guayaquil acondicionó esa mañana una em-· 
barcación de alto bordo· cedida por Antopio Luzuriaga y con 120 
hombres, integraron la primera dotación de marina libre ecua-
toriana en el primer buque de guerra republicano "La Goleta -
Alcance" .. 
La primera Escuela Náutica se forma en la Goleta "Pa·tria"; p~ 
ra esta ép·oca el Perú no se resigna a que Guayaquil forme paE 
·te de la Real Audiencia de Quito y de que el Virreindtu ue Li 
ma, no posea el mayor astillero del Pacífico, Sudamericano. 
Es por eso que en muchas ocasiones trata de Lloquear el tráfi 
ce de naves mercantes desde y hacia Guayaquil, y nQ sólo eso, 
sino que bloquea el mismo puerto, tratando de anexarlo al ?e-
rú por la fuerza, por eso la Corbeta Libertad, nave peruana -
.. , poderosamente armada, es enfrentada por la Goleta "La Guaya--
quileña" para romper el bloqueo, en la Punta ~1alpelo, logran-
do con menor esfuerzo, conseguir lo propuesto y que se resta-
blezca el· tráfico marítimo a más de los buques, navíos, gOle-
tas, galeones, bergantines, etc., que en manos privadas, esp~ 
cialmente de las familias Castro (nietos), Navarrete, Uribe,-
Guzmán y ot~as; la flota de guerra se componía de la Fragata-
Colombia y ~inco cañoneras. 
r~n 1838 el Ten:i·ente José Rodríguez Lavandera cruza e·l Río Gua 
ycns en el sumergible 11 HIPOPOTAMO " su invento. 
" 
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El, 3 de agosto de 1841, se bota al agua el "Guayas" primer bu 
qun a vapor construfdo en América ,del Sur, a partir de enton-
C~$, con este nuevo tipo de construcción de diferente material 
a, la madera, ,los astilleros de Guayaquil declinan y terminan-
en empresas artesanales. 
la filosoffa de la Escuela Náutica de unir las actividades de 
Seguridad Nacional con las actividades estrictamente marfti' ,-
mas, como el comercio,arquitectura e ingeniería naval en los 
astilleros, conciencia marítima, desarrollo portuario, pesca, 
etc., no fue secundada por los gobernantes de turno, que pen-
saron en que el desarrollo de la Flota Bercante, ligada al de 
sarrollo de una Fl?ta de Guerra potente no se justificaba. 
Esto dió lugar a que en dos ocasiones l,a misma Seguridad del 
Ecuador se vea gravemente amenazada, en 1846-1847 ante la po-
sible invasi6n de Flores junto a fuerzas españolas, y luego -
pqr:' el iviariscal Castilla 1 más la desarticula.ci6n nacional en 
cuatro gobiernos diferentes, e'n 1858. 
La Flota ·Mercante se vio enfrentada a serios problemas en los 
'comienzos del siglo, hasta su finali·zación que fueron los si-
guientes. 
La aparición del buque a vapor hi~o que la construcción naval 
y los astilleros de Guayaquil decaigan completamente al punto 
de desaparecer practicamente ya que la nueva tecnología y la 
"!' necesidad de importar las principales piezas de la nueva ma--
quinaria eran de gran egreso económico. Igualmente repercutió 
la construcción de buques de metal, lo que determirr6 que los 
buques de madera, pasen a segundo plano. Estas circunstancias 
hacen que los países de alta tecnología, en especial !nglate-
rra, se vuelva soberana indiscutible de los mares e imponga -
sus criterios en la época que lo analizamos, obstaculizando -
el desarrollo de nuestra flota. Los buques de la Flota Mercan 
te Nacional 7asaron obligadamente a ser de metal, a vapor, y 
a hélice, re,uuciéndose notablemente y compitiéndo en forma de 




y dueños de los buques mercantes nacionales, surgían siempre-
y C1:llilfl.drc, se asociaban con las compañlas inglesas, francesas o 
i<!!Thll'!lrJ<e:<rnas "Estados Unidos", que comenzaron a hacerse presen-
tte5 en el campo marítimo con gran impulso y alto número. 
La Flota Mercante se redujo apenas a un par de buques de alto 
bordo,y a unas pocas para tráfico de cabotaje; luego de estas 
medidas anotadas. 
La pesca en esta época, se desarrol16 muy lentamente y no co~ 
sigu6 grandes reditos, ni adquirir una tecnología adecuada. 
La industria naval.de l~s astilleros descendió a nivel de pe~ 
queñas industrias y empresas artesanale'!'l, sin motivaci6n ni -
con miras a metas futuristas. 
La primera guerra mundial marc6 el inicio de nuevas flot~s, 
Lstados Unidos, Jap6n, Italia, Francia y Alemania que se dis-
putaron el Har, el 'comercio y la soberanía de sus Estados. 
Es por ello que lógicamente vino la segunda guerra mundial, 
en que la amenaza Alemana-Italia-Jap6n, en contra de los inte 
reses de Inglaterra-Estados Unidos-Francia y Rusia, no sola-
par la disputa de la economía, comercio y hegemonía mundial -
del poder. 
Al termino de la segunda guerra mundial, Inglaterra se incli-
na ante el poder naval de Estados Unidos en todos los campos, 
y como primera potencia naval, amenazada por una potencia nue-
va: Rusia, que ha proyectado su poder naval a aguas calientes 
con miras de una hegemonía mundial. 
En el Ecuador al mismo tiempo, su flota creci6 muy lentamente, 
más debido a una iniciativa y esfuerzo de particulares, en el 
campo comercial y pesquero, sin ningún empuje del Gobierno 
(Omtral. 
La ~0nstrucci6n naval pasa a ser exclusivamente artesanal, in 
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cipiente, sin capital, iniciativa, y sin administradores cap~ 
citados. 
El tráfico de cabotaje se reduce a enlazar Guayaquil con PueE 
to Bolívar, con la Península, con ~1anta y Esmeraldas, más, 
por la falta de carreteras y vías terrestres. El Archipiéla-
go de Co16n o Galápagos, toma s610 una importancia rclativa,-
en la Segunda Guerra Mundial, cuando es "arrendada a Estados-
Unidos". El tráfico de buques es muy limitada hacia las Is--
las y hacia los Puertos Principales, la ¡1arina de Guerra sin 
ningún desarrollo tecnificado y la infraestructura portuaria-o 
reducida a Guayaquil en forma limitada, y casi nada a Manta,-
Puerto Bolivar y Esmeraldas. 
, 
En esta época se puede citar al Co~bate de Jambelí; debido al 
bloqueo de Guayaquil y el Golfo por parte de las fuerzas nava 
l.es peruanas en 1941, el 25 de julio, en que nuevamente se lo 
gra una azaña naval por parte ecuatoriana. 
En la Flota Mercante es igualmente importante la creaci6n de-
.la Flota Gran Colombiana en la que Ecuador parti=ipá ju~to a 
Colombia y Venezuela primeramente como miembro separado de la 
misma, y en los últimos años, el Ecuador, también optó por la 
liquidación de la Flota, en sus acciones que no alcanzaban ni 
al 20% de la totalidad de la empresa. 
-~ La Flota Pesquera en las décadas de 1940, 1950, se desarrolla 
muy lentamente, con base en Manta, -Hachalilla, 
y muy poco en Esmeraldas. 
T"'O. ___ .l.. .... 
rut:;:.L ,-u Bolívar 
El tráfico de cabotaje logra en las décadas anteriores incre-
mentarse relativamente; ya que cubre las rutas de Guayaquil a 
Puerto Bolívar, Hanta, Esmeralda.s y Galápagos en forma regu--
lar, C3111nque con una edad bastante pronunciada de las naves. -
S610 un"'s. pocas son introducidas al tráfico marítimo, en con-
diciones ~Ddernas. 
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La ii:,ndustria naval se incrementa un tanto para atender los re 
queJIimientos de la flota pesquera, pero en forma limitada y -
no muy técnica; la construcción de nuevas embarcaciones, es-
a nivel artesanal y nada futurista. 
:'Ia infraest'ructura portuaria se desarrolla especialmente en -
Guayaquil y Puerto Bolívar, con el Terminal Marítimo(Puerto -
Nuevo) y construcción de espigones. Manta comienza a planif~ 
car su desarrollo portuario. Es así el panorama que encontra 
mos en los inicios de la década de 1960. 
4.- EPOCA CONTEMPORANEA (1960-1986). 
Paso i'mportante en la vida y desarrollo de la Flota Her-, 
cante Nacional, se produce en, el año de 1952 'con la declara.·-
ción de Santiago de Chile en la que Perú' y Ecuador proclaman--
arlte todas las orqanizaciones marítimas internaciona·les~ Sl.1R 
derechos soberanos de las' 200 millas de mar territorial', y de 
esa manera defender los recursos marinos ictiológicos y mine-
rales, que empezaban a ser aprovechados indiscriminadamente -
. por las f10tas de los pa.:Lses desarrollados. 
El Ecuador toma a su cargo la posición más difícil y en la d~ 
cada de 1960 comienza la famosa guerra del Atún, entre el E~~a 
dor y las grandes flotas pesqueras de california y ,Jap6n, que-
se rehusaron a aceptar la tesis expuesta en Santiago de Chile. 
La tecnificación de la Armada, la creaci6n de organismos técni 
cos como la Dirección General de Intereses Marítimos, la Di-
rección General de la ¡,1arina l\1ercante y del Litoral, la Dire~ 
ción General de Puertos, la Dirección de Pesca, el Instituto-
Oceanográfico, etc., contribuyeron al despegue de la Flota 
Mercante Nacional. 
La subordina~i6n por varias décadas del transporte marítimo 
eC!latoriano 8 iL¡¡.. Federación de Cafeteros de la República de -
ColCDmbia, como socio marítimo de la co.mpañía o Flott=\ Granco--
lomb'iana, sin obb~ner beneficos, sino más bien entregando y -, 
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cOddY1lD'lando al objetivo primordial de la federaci6n creada, -
cual ~ra la venta y promoci6n del café colombiano, entregando 
(livisas a la balanza de pagos del país del norte y sumando a 
~r.to al análisis sereno, patri6tico y visionario por parte de 
Jas.autoridades flarítimas, determin6 y propuso el nacer una -
'fre.JJdadera flo·ta bi-nacional con Colombia, con iguales dere--
(:::ios y réditos lo cual no fue aceptada por el "trust colombia 
no", obligando así al Ecuador a crear una flota netamente ecua 
toriana. 
La Ley de Reserva de Carga expedida el 28 de septiembre de'· 
1979, median'te Decreto Supremo N" 523, abre definitivamente .. 
el camino y da los recursos indispensables a la Flota ~1ercan-
te Nacional para su desarrollo y despegue.definitivo. 
El 2 de julio de 1965 se crea la Flota Bananera Ecuatoriana,-
aspiraci6n que se tuvo desde el año de 1953. Comienza como 
una er.lpresa marítima internacional Ecuatoriano-Israelí,. repr!::, 
sentada por la firma "SOMEP-FIN" con el propósito de transpor-
tar el banano ecuatoriano y los cítricos israelíes y así rom-
per el monopolio a nivel exportadores que existían en ambos -
países. 
Se inicia la operación con cuatro buques, dos bananeros para-
Ecuador, y se implementan disposiciones legales que otorgaban 
a la flota bananera protección industrial y comercial. Luego 
de ser disuelta la sociedad por escandalos surgidos, se crea-
la "FLOTA BANANERl\ ECU"'TORIA:.'JA S.A.", completamente nacional, 
pero a cargo de personas sin conocimiento naviero, lo cual i~ 
cidió en las pérdidas millonarias· de los años 1967, 1968, 1969, 
1970, 1971, 1972, smnando mas de 60 millones de sucres, y te-
r!li..endo que el. Estado subvencionar a dicha empresa p~ra que 
j¡:lJ.eda subsistir. El r·Unisterio de Finanzas adquiri6 la mayo" 
lIía\de acciones, pasando a ser una Empresa Estatal cuyo Arma-
Ciar' es el Hin'isterio de Finanzas y hasta la fecha la sigue a~ 





Desde el ano oe 1968 la Amada del Ecuador comienza a realizar 
estmMos y gestiones para organizar una empresa naviera, ya que 
TIa~ ~peraciones de transporte de carácter comercial, los hacía 
C(l!)Il bU'lues de la Flota de Guerra, como los buques "Tarqui", "Jam 
1))eJ..':t n para tr.a~1"4sporte de rradera,. carga, cemento I v!veres a San 
L0renzo, Esmer.aldas, Puerto Bolívar, etc., especialmente a las 
Islas Galápagos. Es por eso que se adquiri6 el buque de trans 
porte "Calic..1chima", debido a la demanda creciente y a la aco-
gida de los usuarios, ya que la empresa privada no había em- -
prendido en este campo. 
El 24 de septiembre de 1971, con Decreto Supreo N~ 1447, del -
señor Dr. José 11aría Velasco Ibarra, ·se crea una Empresa Nacio 
nal Naviera., dependiente de la Armada Nacional, con personería 
jurídica, patrimonio propio y administraciÓn autÓnoma. lÜ 23 
de marzo de 1972, mediante Decreto Supremo N~ 132 se aprueba -
e1l Reglamento de la Empresa; y la explotaci.ón intErna. y exter .... 
na. 
El gran sal to se da en 1974, en que se adquiere la l,¡jN. "ISLA 
·PUNA" e ingresa a la Conferencia Naviera, Europa-Pacifico Sur 
!-1agallanes, permitiendo con eso importar y exportar productos 
a Europa y Sudamérica (Pacífico Sur). 
En 1975 entra a la Conf·erencia del Jap6n y se chartea buques;-
en 1977 se incorpora la ¡'l/N. "ISLA SANTAY"; en 1978 la M/N "I~ 
'! LA BALTRA"; en 1979 la M/N "ISLA SALANGO". Con estos buques -
más algunos que han sido arrendados, la Empresa TRANSNAVE (Tra~ 
portes Navieros Ecuatorianos) se constituy6 en la empresa mas-
significativa nacional, dinámica y progresiva de la historia -
marítima. 
Paralelamente a la creaci6n de TRANSNAV~, y basándose en la 
"Ley de Resel:va de Carga" que da el 100% de transporte de com-
~\llstible, la Empresa TRANSNAVE visinnariamente compra el B/T -
"h'LEO HAERSK" y lo bautiza con el nombre de B/T "ECUADOR", de 




tuar la conformaci6n de una compañía mixta ecuatoriano-japon!':. 
sa exclusivamente para el transporte <'le hidrocarburos. 
El 1~ ~e septiembre de 1972 por Decreto Supremo N~ 1048 se a~ 
borii..!:al la creaci6n de esta empresa, con duraci6n de 10 años,-
conformada iJor FJJOI'EC (Flota Petrolera Ecuatoriana) y la KAh'A 
S,l\.KY KISEN-KAISliA (japones'a) . 
El 13 de junio de 1973 FLOPEC incorpora el BIT "NAPO" de 32.633 
toneladas, el 13 de julio de 1973 incorpora el BIT "PASTl\.ZA", 
iogual al "NAPO", el 22 de mayo de 1975 pasa el BIT "ECUADOR"-
d€ TRANSNAVE, a ser de FLOPEC, el 31 de octubre de 1975 se in 
corpora el BIT "SANTIAGO" de 35.662 toneladas y el 26 de di--
ciembre de 1976 el 'BIT "Zl\.l'10RA" de 35.672 tonelada. 
Eh 1978, el 26 de abril, la Empresa "FLOPEC" pasa a ser una Em-
presa Estatal con patrimonio propio y administraci6n autónom~ 
al adquirir el paquete accionario de la compañía F~WASAKI-KI­
SEN KAISHA y de acuerdo al Decreto Supremo Na 2450 que así lo 
estipula. 
Como se puede ver en las décadas del 60 y 70, en que la Flota 
Hercante Nacional se desarrolla vertigionosamente, debido a -
la proyección visionaria de la Armada Nacional, al sistema e-
con6mico mundial de esa_época, y también al auge petrolero que 
tuvo nuestro país desde 1972. 
Las rutas abiertas en los mares por las unidades mercantes a 
flote, de las Empresas de la Armada sea en el transporte de .-
carga general, como en el de hidrocarburos, con una marcada -
incidencia en la economía nacional, fueron posteriormente se-
guidas por empresarios privados que dejando los beneficios 
que la t·ierra firme y el cabotaje costero ofrecen, se lanzarm 
e incursionaron en la dura problemática y muy técnica navega-
ción de alto bordo y comercio naviero. Estas empresas agrupa 
das. ~n.: tráfico internacional y de cabotaje de hidrocarburos 
y de tmrismo suman 25 empresas nacionales, navieras privadas' 
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que llevan el pabellón nacional, por los mares del mundo y es-
pecialmente el que nos pertenece. Las Flotas Pesqueras se in-
crementaron muchísimo en estas décadas, debido a la presencia-
de grandes cardumenes de ATUN, MACARELLA, SARDINAS, y pesca 
blanca en general. Igualmente los buques camaroneros se multi 
plicaron, hasta que se pasó al cultivo de camarón en piscinas, 
modalidad nueva. 
En todo caso el desarrollo alcanzado por la Flota Mercante Na-
cional es muy alto y se desemvuelve actualmente con pasos fir-
mes que serán analizados en el próximo capítulo. 
/ 
r 
CAP 1 TUL O 11 
LA FLOTA MERCANTE NACIONAL 
A.- A:lTALISIS DEL DESARROLLO ACTUAL DE LA FLOTA MERCANTE NACIO-
NAL. 
El tratar de efectuar un análisis del desarrollo actual -
de l.a flota, es bastante complejo y exije el análisis de mu--
chos parámetros, comenzando desde la situaci6n econ6mica mun-
dial y sus efectos sobre el comercio global, madre y origen 
del tansporte marítimo y con ello, de las Flotas Mercantes 
del ~undo, y de entre ellas el de la ,nuestra. 
El comercio mundial a partir de los años 80 y con un serio a-
gra~amiento en 1982, en que sale a la luz, lo impagable de la 
deuda externa de los países subdesarrollados, especialmente -
los' de América del Sur, e,s cuando comienza una aguda dep:r:esión, 
que muchos entendidos en la materia la comparan con la famosa 
depresi6nde la década de 1930. 
Es Il6gicopensar que esta baja del comercio mundial ,está vincu 
lada con el estado de crisis internacional, alto proteccioni~ 
mo estatal, gran riivel de desempleo a nivel mundial, baja oon~ 
tante del dólar en los mercados europeos, déficit astronómico 
del presupuesto de los EE. UU. y una abultada deuda externa -
en los países en vías de desarrollo, especialmente los de Amé 
rica Latina sin visos de soluci6n. 
Si hacemos un análisis de este panorama sombrío que prevalece 
hasta nuestros días, podemos aseverar que es una crisis más -
bien extructural, antes que coyuntul."al y se ha reflejudo, ló-
gicamente en una crisis en el transporte marítimo, con una in 
mensa sobre/oferta de naves en comparaci6n con su demanda, lo 
cual incide directamente en una mayor competencia en los mer 
cados de fletes, sin restricci6n alguná, en donde las fuerzas 
de la c·JE'2rta y la demanda juegan libremente, lo que ha genera-
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das en una moneda real. 
~ muy sensato deducir, que siendo el Ecuador un país pequeño, 
.Ul vías de desarrollo y con una enorme deuda externa, que basa 
su crecimiento únicamente en las exportaciones de petróleo y -
productos agrícolas como el banano, café, cacao, azúcar, arroz, 
flores, fru·tas, etc., es lógico suponer que existirá gran im--
pacto en el tráfico marítimo y en el desarrollo de su flota 
mercante, para eso iremos analizando cada una de las flotas 
que lo conforman. 
1.- FLOTA DE TRAFICO DE CABOTAJE 
Entendiéndose por tráfico de cabotaje, el que hacen las 
embarcaciones nacionales cuyas líneas de navegaciÓn no van mas 
allá de los puertos nacionales. 
Este tráfico de cabotaje está en general reservado por ia ley-
para las eIDbaraciones ecuatorianas, pudiendo las naves extran-
jeras hacerlo, previa autorización del Ministerio de Defensa -
·Nacional. 
Lastimosamente en nuestro país el tráfico de cabotaje es una -
actividad que ha ido perdiendo importancia y decrecienuo como-
resultado del desarrollo vial en el litoral y en que las pro--
yecciones futuras son menos prometedoras, debido al incremento 
de vías terrestres, poliductos, gasodúctos, oleoductos y otras 
obras de infraestructura que reducen costos de transporte y a-
fectan definitivamente al tráfico de cabotaje. 
El tráfico marítimo de cabotaje entre Guayaqu.il j,'I S?lina8, pa-
ra el transporte de sal y alimentos, se ha extinguido complet~ 
menté; el tráfico de pasajeros entre Guayaquil y Puerto Bolí--
var igualme.ltte ya no existe; Esmeraldas y Manta, tenían un con 





Es apreciable la disminuci6n del tráfico fluvial entre Guaya-
quil. Daule, Babahoyo, Quevedo, etc., los mismos que transpoE 
tooaan banano, café, arroz, productos agrícolas hacia Guayaquil 
y ~eeornaban con productos elaborados y de uso y cons~~o dia-
:!."_i®; actualmente, todo esto se hace por caminos y vía.s terres 
tres, ahorrando tiempo y facilidades. 
:Lo único que aún tiene importancia es el tráfico de cabotaje-
transportando combustible, para uso interno y que cubre las -
rutas de Balao- La Libertad, La Libertad-Guayaquil, La Liber" 
tad-Puerto Bol-ívar. Esta actividad es vital para la economía 
del país y del cual depende el funcionamiento de la industria, 
el comercio y las actividades afines, la flota ha tenido un -
relativo auge, ya que la demanda de prod,uctos derivados del 
petróleo ha aumentado en el país. Esta rloLa esLá compuesta-
por 20 tanqueros aunque es de importancia resaltar que todas-
cst-ilS son unidades de muchos años de uso I próximos a su. obso-
lencia. 
Existen muy pocas unidades para carga general en el litoral,-
-pero si se encuentra, para cabotaje hacia las IslctB Gal~pagos, 
al igual que buques de turismo. 
Este tráfico es significativo, ya que es base de turismo y se 
ha desarrollado dentro de las limitaciones que la ley ha im--
puesto al turismo a las Islas con el fin de preservarlas. 
En las islas, a las cuales llegan los turistas, los recogen -
buques y naves comodas para el recorrido de isla a isla y tam-
bien para el -transporte de los colonos a su sitio de residen-
cia. Este tráfico recibe la inyecci6n de d61ares ya que casi 
la totalidad del turismo es extranjero, representando un ren-
9l6n-de ingresos de divisas al _país. 
De las islas aún sale un poco de ganado, sal y pescado seco,-
étcrs_ cuales usan los pocos transportes existentes, e igualmen-
te. reciben productos como cemento, hierre, víveres, cerveZR¡-
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colas, maquinarias y otros productos de difícil transporte aé-
reo, como combustible, agua, lubricantes etc. 
H~ciendo una evaluación del tráfico de cabotaje tendríamos que 
enfocar tan solo los dos más representativos. 
a.- Tráfico de cabotaje de hidrocarburos y; 
b.- Tráfico de cabotaje a Galápagos y en las islas para tu--
rísIDo y carga general. 
El tráfico de cabotaje de hidrocarburos, creció pero ha envej~ 
cido, presentando serios riesgos a esta actividad. Los Armado 
res no se arriesgan a adquirir nuevas unidades ya que existe -
la posibilidad de poner en ejecución lq,s proyectos de carrete-
:t""as, poliduC"tos'· y 'má's para transpo"rte de hidrocarbüro5 de :Csme 
raldas a Quit~de la Libertad a Guayaquil, etc., con lo cual -
se, asestaría el golpe mortal a este tráfico~ 
Sin embargo es reconocido a nivel mundial, que el transporte -
de combustible por vía marítima es el medio más econ6mico para 
distancias largas y en aguas navegables, el transpü:LttS eS w.:J.s-
flexible y seguro por esta vía; ya que el daño de un buque no-
afecta sino a esa cantidad, lo cual no ocurre en un poliducto 
que paraliza toda la producción o requerimientos. 
En cambio el -tráfico de cabotaje a las Islas Galápagos y en las 
-~- Islas propiamente es indispensable, ya que conforme se va desa 
rrollando esta provincia, sea en lo turístico como en su vida-
misma se hace más dependiente del Continente para su provisión 
de materiales, maquinarias, y materias primas básicas que su -
transporte solo es posible por vía marítima. 
Se conoce inclusive que por el turismo, a corto plazo serán im 
plementadas dos naves de 4.000 toneladas, cada una, para una -
capacidad de 250 a 300 pasajeros cada nave. 
"J!.::.1."te tráfico es muy prometedor y se está desarrollnndo de mane 
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ra no ann6nica, pero aumenta firmemente dentro de lo que las 
disposicio~es del Departamento de Parques Nacionales del Mi-
ni.ster:iD ifr¿ Agricultura y Ganadería ha impuesto como limite,-
la ca".rtilfud de 150.000 turistas que pueden visitar anualmente 
las -jslas, sean extr:anj eros o nacionales. 
Para mayor conocimiento en el anexo N.o. 3 en el que se ve el -
volumen de la flota de cabotaje, por actividades y sus princ~ 
pa.les parámetros. 
2,,- FLOTA PESQUERA 
Podemos indicar que en el país la actividad pesquera pue-
d.e dividirse en dos cat'egorías completamente diferenciadas: 
a.··la pesca industrial, y; 
b. la pesca artesanal. 
" 
a. El análisis de cada una de ellas nos indica que la 
pesca"industrial se dedica a la captu~a ce aspe8~s 
. de· alto rendimiento económico" pe:::- le cual posee u.~e. f10-t=.. de 
embarcaciones motorizadas, se halla organizada en asociacio--
nes pesqueras y a veces está vinculada a compañías procesado-
ras que le ofrecen ventajas económicas. 
b. En cambio la pesca artesanal se caracteriza por te 
ner embarcaciones de pequeño tonelaje y calado, co 
mo son canoa~ balandras, bongos, etc., y usa artes de pesca -
s:imples realizando sus trabaj os individualmente, está en manos 
q¡;le depende su economía de vida, de su rendimiento dedicándose 
a la captura. de pesca miscelánea en lugares poco apropiados,-
por lo cual su rendimiento es bajo y su grado de tecnificacim 
d(.ficiente. 
La .]I!:oducci6n nacional cubre el 100% de la demanda interna y-
las e-;,m.fdentes son muy grandes, que sirven para la exportac:i5n 




la ha.rina de pescado. 
JUJl.to con los otros componentes del factor económico las pesque 
r2u.s tienen una enorme importancia económica y social para el 
emeblo ecuatoriano. 
Si comparamos actualmente la situación pesquera ecuatoriana 
,con la situación pesquera mundial y continental, debemos medi-
tar profundamente y ponernos a la defensiva y en guardia, ya -
que naciones como ,Japón, Rus.ia, P.P..UU. y t.oaos los pueblos del 
mundo tratan de pescar en aguas cada vez más alejadas de sus -
puertos. En la región son conocidos los programas de desarro-
llo pesquero de Mexico, Brasil, Uruguay, Argentina, Chile, Cu-
ba y en el ámbito vecinal, Colombia ha cpbrado un gran incremen 
to, no digamos del Perú que alguna vez estuvo'a la cabeza del-
mundo, pero hoy día si bien ya no es la vanguardi.a, su industria 
flotas y capturas son de alto grado a nivel mundial¡ lo cual 
hace ver la dura competencia dentro de esta actividad. 
La flota pesquera ecuatoriana está constituida por pesqueros -









Esta flota ha variado su característica, ya que en el año de 
1980, en que comenzaba la explotación del camar6n en piscinas, 
la flota camaronera era la más numerosa y se componía así: de-










Como podemos observar, la flota camaronera se ha reducido os-
tensiblemente ya que hoy las capturas son en los viveros y 
piscinas, mientras que antes se lo hacia en alta mar. La flo 
ta atunera se ha .incrementado y la de pesca blanca, habiéndo-
s:s;. adecuado a varios buques camaroneros para los otros tipos-
elle' pesca. 
E1xisten 63 empresas pesqueras que realizan elprocesamiento y 
C:1~mercializaci6n de los productos del mar, siendo los más no-
borios los de la exportación del camarón, langostinos y hari-
na de pescado .. 
Los puertos pesqueros más notables están localizados en Manta, 
Posorja, Esmeraldas, Puerto L6pez, Manglaralto, ~onteverde y-
tienen gran .futuro, ya que la demanda siempre va en aumento. 
Fara los años de 1983, 1984, 1985 Y 1986 los productos del mar 






206 millones de dólares 
231 millones de dólares 
26Q millones de dólares 
264 millones de dólares 
De mantenerse este crecimiento y si se une a los fletes que -
son otra fuente de ingresos muy importante, tendremos que la 
actividad marítima, es el segundo renglón en materia de ingre 
sos y divisas para el Estado, después del petróleo, superando 
en 250% a los ingresos por el banano y siendo la tercera par-
t:e de los inglcesos petroleros. 
De la estructura de la flota, podemos indicar que son unida--
des pequeñas en su mayoría, más de 4.000 embarcaciones como -
balandras, canoas, bongos, botes, lanchas, etc., para pesca -
artesanal. 
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Las camaroneras son unidades pequeñas de hasta más de 200 to-
~lladas, la mayoría son de edad sobre los 25 años, lo cual-
pace una flota vieja. 
La pesca de arrastre de fondo, para pesca blanca, como corvina 
dorado, ~ardo, cherna, lenguado, merluza y cabezuda, cuenta -
con muy pocas unidades y se desarrolla muy lentamente, poseen 
tonelajes de 300 toneladas o menos. 
Las unidades para pesca de caña, son aquellas que iniciaron -
la pesca del atún en todas sus variedades desde hace aproxim~ 
damente .30 años, en la actualidad son obsoletas, de poca aut~ 
nomía y con falta de refrigeraci6n, actualmente se los ha con 
vertido en buques rederos. 
" 
Los buques PURSE-SEINER utilizados en la pesca con red de ce~ 
CO~, y equipados con medios electrónicos modernos I para deten--
ci6n de peces, navegaci6n' y comunicaciones; estos buques son 
una combinaci6n de arte y técnica, manejados por tripulantes-
mt:.y capacitados, se dedican a la pesca del atún, aleta amari-
.lla, barrilete, atún ojo grande y bonito. Estas uniuélues son 
muy pocas en la flota pesquera, y las pocas que existen, tie-
nen ya mas de 15 años y su mantenimiento es muy costoso. 
Existen Duques con palangre o Long Liner, empleados por los -
japoneses en especial, para las capturas de atún ojo grande,-
.:" pez espada y tibur6n. Existen muy pocas unidades y tienen 
más de 10 a 12 años de empleo. Los buques sardineros son si-
milares a los PURSE-SEINER pero 
enlatados 
preferentemente especializa--
y la morenilla, chumumo y dos en Pinchahua, para 
chuhueco para elaborar la harina de pescado. 
La última estadística lograda del año 1986 indica las siguie~ 



















(solo en el mar) 
Toneladas 
Los efectos de la Corriente de El Niño en 1982-1983 y en 1987 
. 
han sido desastrosos, por ~o cual este año los volúmenes de -
captura, bajarán.ostensiblemente. Igual problema tiene el c~ 
marón, en que las_semillas se están acabando por la depreda--
ci6n antitécnica de las larvas y la no implementación de cria 
deros de larvas, laboratorios y más lugares en que se defien-
da este producto. 
La langosta y el cangrejo llevan la misma suerte, a pesar de-
que existe "periódos de veda"-, que si en-' algo evitan el depre-
dar estos recursos, no son efectivos por- la falta de control, 
adecuado ,: por las autoridades correspondientes. 
Todo este análisis indica que la flota pesquera si bien se ha 
incrementado y de-sarrollado, aunque no muy armónicamente; su-
fre al momento problemas muy serios que le afectan en su cre-








El combustible se lo ha incrementado muy drásticamente, -
quitándose les el subsidio que tenían 
Competencia desfavorable con las flotas de otros países -
más desarrollados, más tecnificados. 
Obsolescencia de la flota en edad promedio .. 
Falta de complejos, pesqueros adecuados 
Situaciones climáticas desfavorables e impredecibles 
Salarios muy altos y en continua alza 
Restricción y gravámenes al·tos, impuestos a nt!estros pr~ 
ductos en Colombia y Venezuela, mercados muy aceptables -
-- para estos productos en años anteriores. 
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3.- FLOTA DE SERVICIOS ESPECIFICOS 
Esta flota es muy pequeña y de momento no tiene gran pro-
yecci6n en nuestro medio, están incluídos dentro de esta divi 
si6n los siguientes tipos de naves: Remolcadores de altura,-
remolcadores de bahías y servicios pequeños, aguateros, moto-
bombas, buques hospitales, buques científicos como oceano'lráE·i 
cos, hidrográficos de pesca, recolectores de petr6leo (SKIMER), -
gabarras, de salvataje, dragas, (tanto de altura como fluvia--
les), para practicos y carga peligrosa, no se incluye los di-
ques. 
Esta"flota casi nunca se lo ha tomado en cuenta a pesar de e-
xistir varios tipos en nuestro país y es muy oportuno el men-
tarla, analizarla y ver sus proyecciones .. 
·Este tipo de e.TI'barcacicnes¡ casi siempre se lo Gont¡:¡bi J j 7.;;: GP.-
bido a que sus servicios especializados son de otro tipo que-
los que normalmente se los analiza, ·pero en las actividades-
marítimas ·son muy importantes. 
En el sector privado, no existe un remolcador de altura, y 
.cuando ha existido necesidades, se ha empleado inconveniente-
mente los remolcadores pequeños que· poseen las Autoridades 
Portuarias del país en-otras entidades, o se ha recurrido a -
la Armada del Ecuador, que posee 2 remolcadores de Altura el 
BAE "Chimborazo··yel BAE "Cayambe". 
En el país existen mínimo 3 6 4 remolcadores pequeños en cada 
Autoridad Portuaria, como la de Guayaquil, Manta, Esmeraldas, 
Puerto Bolivar, Balao, La LIbertad y SG los utiliz~ para ayu-
dar a los atraques y desatraques, fondeo en las boyas de car-
ga y·descarga, así como en el tráfico de canales estrechos 0-
peligrosos, como en Puerto Nuevo, Esmeraldas, Puerto Bolivar, 
etc., esta flota está servida adecuadamente y abastece las ne 
cesidades actuales. 
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Buques cisternas,existen muy pocos, en Guayaquil hay el buque 
ma~obomba, Huancavilca, que es el único en su tipo en el país 
p4ra cumplir un tanto este déficit, se ha implementado siste-
mas de bombeo y contra incendio en los remolcadores y otros -
buques que operan en los puertos. 
En buques científicos pesqueros existe solo el "TOHALLI" per-
teneciente al Instituto Nacional de Pesca, que realiza estu--
dios e investigaciones sobre esta actividad. La Politécnica-
de Guayaquil posee embarcaciones muy pequeñas para realizar -
uno que otro estudio o investigaci6n, especialmente sobre es-
tructuras, arquitectura e ingeniería naval, y sobre resisten-
cia de materiales ~ptos para embarcaciones. 
La Armada del Ecuador dispone del buque cientlíico mas compl~ 
to del país, que sirve para estudios e investigaciones oceano 
g:ráficas, así corno de instrucción para estudiantes dE:: la Uni.-
'versidad, Politécnica e Instituto de Investigaci6n ~larina, 
pesca u otros afines. 
'En Balao están en actividad pequeñas embarcaciones que sirven-
para contrarrestar los '''derrames de petr61eo" son muy simples 
y sin equipos suficientes. Es por eso que se hallan empeña--
dos en la adquisici6n de un "SKIHER", nave apropiada para es'" 
tos trabajos, la cual puede ser trasladada a cualquier sitio-
del litoral del país, en que hubieren ocurrido dichas anoma--
lías o percances. 
No existe en el país BUQUE-HOSPITAL", ni buques de-salvataje-
de superficie o submarinos, tampoco existen buques especiali~ 
t~s en transporte de carga perligrosa, como di~~~ita; tetra--
cloruro de plomo, nitrogliserina u otros de transporte de ma-
teriáles radioactivos, etc. 
lJ:n el campo del dragado, solo existen las dragas que posee la-
"'i.l.rrrnada del Ecuador" y que realizan trabajos bajo pedido, sea 
en la costa, en los ríos y en los esteros, utilizando les U¡ ..... 
-'..' 
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teriales para realizar "rellenos hidraúlicos" de bajo costo, 
en relaci6n a otros tipos de rellenos; y que son muy necesa-
rios en les ríos de la Cuenca del Guayas especialmente. 
Existen además buques cisterna, .los cuales se encuentran en-
los puertos principales y que sirven para proveer de agua a 
las unidades o buques mercantes que necesiten; hoy han desa-
parecido ya que los propios puertos disponen de circuitos de 
agua potable que abastecen a dichas unidades. 
Otro de los servicios especializados son las naves grúas fl~ 
tantes, las cuales sirven para dar servicio especializado en 
ríos', canales y ma.r abierto, las máximas capacidade" son de 
hasta 50 toneladas, en uso en el país.·, 
4.- FLOTA DE TRAFICO INTERNACIONAL 
Para el análisis de la flota de tráfico internacional,-
debemos partir de que el comercio exterior ecuatoriano, se 
realiza en un 96% o más por vía marítima, y la flota para 
ello implementada, es básica en el desarrollo nacional por -
la gran significación que representa, para el transporte de-
todos los productos que producimos, ahorrando grandes sumas 
de divisas en fletes, seguros y dando trabajo a miles de 
ecuatorianos. 
No pocas veces en épocas pasadas el no haber tenido una pro-
pia flota mercante, ha supuesto grandes sacrificios al país-
inclusive de su autonomía nacional, al no poder comerciar 
libremente con países de otras regiones y continentes leja--
11;05 propicios a nuestros intereses.. La independcnciCl de t:t",ans 
portes extranjeros a más del costo que significa el volumen-
de fletes en divisas que egresarían por este concepto. 
La actividad del transporte marítimo, es un negocio muy ren-
table cuando se lo administra con eficiencia, honradez y con 
gran visión de mercados, produciendo grandes ingresos, mante 





cial que se inicia en los sitios de producción y termina en el 
consumidor extranjero, luego de una cadena muy grande y exten-
sa de participantes que en sí, son puestos de trabajo. 
La incidencia de los fletes en el ingreso-egreso de divisas del 
país y de la balanza de pagos es enorme, un estudio realizado-
durante los últimos 10 años, desde 1977 a 1986, nos da la apr~ 
ciable suma de 1'323.000 d61ares que hubiera beneficiado a com 
pañías extranjeras de transporte naviero y los respectivos ar-
madores, endetrimento dela economía nacional, sino se hubiera-
desarrollado nuestra propia flota de tráfico internacional. 
En la actualidad la Marina Mercante es el resultado de tres -
grandes esfuerzos:' al La Creaci6n de la Flota Bananera Ecuato-
r].ana en el año de 1966, en la que el MinisteriQ. de Fin<'.nz<'.s -
es el que tuvo la mayor participaci6n. bl La importancia del 
impulso que la Armada efectuó, para el desarrollo y conforma---
ci6n de una auténtica Marina Mercante Nacional, en 1<'. déc<'.d<'. -
de 1970 básicamente y cl La participaci6n de la empresa priva 
da y la fundaci6n de nuevas compañías dedic=das al ~~=nspor~e-
. marítimo, no solo de cabotaje, sino también de c0~e~cio a ~l-­
tramar o Internacional. 
IJuego de la promulgaci6n de la 1"- "Ley de Reserva de Carga" el 
28 de septiembre de 1970, la flota creci6 de 39.915 T.R.B. que 
poseía en ese año, a 221. 240 T.R.B. para fines de 1979, año en 
que se promulga la 2" Ley fundamental en materia marítima. El 
crecimiento corno se observa fue de un 454% 
Como se indic6 en 1979 se expide la 2"- Ley de "Fomento de la -
Marina Mercante Nacional" subsidiando los combustibles a pre-
cio nacional y suprimiendo impuestos y tasas para ayudar al 
crecimiento de las flotas. Esto incidi6 muy favorablemente y 
es así que desde 1979 hasta nuestos días, la flota creci6 de -
221.240 T.R.B. a casi 395.563 T.R.B. en el año de 1984, con un 




1:;n 1985 Y 1936, la flota a decrecido a 376.380 'r.le.B. en el-
B5 y a 360.670 T.R. en 1936, con 37 naves de tráfico interna 
clonal (Anexo N°· 4 No!aina de Buques de Tráfico Intcrnacio" 
nal Ecuatoriano 1985--1986). En estos cuadros se encuentran-
detalladas las empresas y las naves que se posee, T.~.3. ca-
~>acidades etc. 
Se puede indicar.en el cuadro siguiente, los ingresos en d6-_ 
lares que ha tenido el Ecuador, según dat03 del Banco Centxal 
por la exportaci6n de los principales productos durante los 
años de 1983, 1935 Y 1~3G, notándose que los ingresos por el 
cobro de los "Fletes ~1aríti!TIos" se encuen·eran en se.:Jundo lu-
gar, 'luego de las ~xportaciones de petr61eo y los ingresos 
que ello representa. También es notorio que los "Productos-
del Har"· ocupan el tercer lugar como renglÓn de entrada de -
divisas al país. Este cuadro nos d.a una idea clara de las -
fmportaciones ':! la.s necesidades ue contar con 1...!na flota r.1e.!:"-
. cante nacional, cada vez más fuerte y con políticas a:Jresi--









e u A ~ ~ o NA 1 
EXPORTACIONES SEGUn EL BANCO CENTIUI.L 
(~1ILLONES DE DOLARES j 
1983 1984 1985 
1639 1679 1825 
272 297 323 
DEL MR 206 231 260 
153 136 190 
149 175 1.84 
35 146 216 









OTROS PRODUCTOS 72 99 96 117 
T O TAL 2.620 2.919 3.195 3.223 




Si en base a las estadísticas hacemos una evaluación del trans 
porte marítimo, Dodemos indicar las siguientes apreciaciones,-
qu.e son válidas 'para las actuales circunstancias y que son el 
diagnóstico de como se encueritra la flota de tráfico interna---
cional. 
a.- Es indudable que los volúmenes del comercio exterior ecua-
toriano, a pesar de la crisis mundial económica ha creci-
do armónicamente y en forna dinámica, con saldos favorables en 
el intercambio comercial, lo que ha permitido mantener una ec~ 
nomía estable y con un crecimiento aunque lento, pero firme. 
b.- Del análisis d~ las exportaciones e importaciones se ve 
claramente, que el p'aís, exporta productos primarios de "S~ 
bremesa" especialmente, importa productos industriales de tec-
nología avanzada. 
'c.- El país mantiene un intercambio comercial estable con más 
de 100 países del orbe, y relaciones comerciales con más -
de 130. p'ero indudablemente la extructura del comercio, exte---
'rior por zonas geográficas, estan concentradas en pocas areas 
(Europa, Norte América, atc'.) y en pocos países (EE.UU., paí-
.ses del Hercado Común Europeo, Japón, Brasil entre otros) . 
d.- No se ha incrementado el trafico y el comercio con los paí 
ses del Lejano Oriente, Africa, Oceanía, etc., siendo de -
'-" muy poco volúmen y significación., 
e.- El intercambio comercial con los países del Pacto Andino,-
tampoco significa volúmenes 'grandes por falta de una polí--
tica integracionista, que funcione sobre los ir.tereses partic~ 
lares de cada país. Si nos referimos exclusivamente al Trans-
porte ~1arít imo y a la Flota Mercante Internacional del país -
~odemos indicar las siguientes cláusulas muy valederas en el 
desi2Xrollo e implementación dela misma. 
1) El comercio exterior del Zcuador en los ilctu~lcs 
- 37 -
tos presenta dos características fundamentales: el de-
sequilibrio entre los volúmenes de carga de exportación e im-
port.aci6n de cada tráfico, más la conservación de los mercacbs 
a veces en un solo país, por ejemplo EE.UU. 
2) El desequilibrio de las exportaciones e importaciones, 
obliga a la aplicaci6n de los más severos y rigurosos 
controles de la Balanza de Pagos y disminución de los fletes. 
La concentraci6n de los mercados si bien favorece al transpo~ 
te marítimo, en cambio lo hace dependiente de ese mercado, 
por ello es mejor diversificar y buscar nuevos centros de mer 
cado. 
3) Respecto al petr61eo el desequil~brio de los volúmenes 
de carga, no es importante especialmente c.:udnuu ::iun en 
distancias cortas. En el tráfico frigorífico como el banano, 
ca~arones etc., es ya 
·neral. 
significativo, igual que el de' carga 
4) Las' Leyes -Cle Fomento de la Marina ~lercante, su desarr~ 
110 y fortalecimiento permite y permitirá üefenüer rner 
cados y ampliarlos de acuerdo a nuestras necesidades. 
Las modalidades actuales del tráfico marítimo han 6voluciona-
do rápidamente, y esta dinámica de la tecnología comparada 
con la duraci6n de las inversiones que tienen que hacer los -
-~. países en vías de desarrollo y obviamente el Ecuador, tanto -
en la modernización de las flotas como las facilidades portu~ 
rias, son muy costosas y no están en posibilidades de ir al -
ritmo cambiante de la tecnología. 
Si bien es cierto que la legislaci6n internacional ha adopta-
do normas internacionales y trata de normalizar las caracte-
rísticas de las nuevas tecnologías, unificando dimensiones de 
contenedores, gabarras, etc., ésto ayudará a disminuir los 
lCJ:-e,sgIOs y costos elevados que significan las inversiones para 
i.mplene:ntar la aparici6n de nuevas tecnologías ¡ de tal ffiFl.ne:r<3. 
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qnce sean aptos al desarrollo mundial en lo que respecta al-
Transporte Uarítimo y sus flotas. 
Existen varias formas o especializaciones del Transporte Harí 
timo que están implementadas en el país y que están funcio~an 
do adecuadamente, resumiré los principales. 
al Sistema de transporte "puerta a puerta" que tiene muchas -
virtudes y excelencias, pero que en el país aún no se desa 
rrolla adecuadamente. 
bl Sistema de "Contenedores", 'que existe la infraestrutura en 
Guayaquil y en otros puertos, pero la flota en sí no dispo 
ne de este tipo de'naves. Las existentes son charteadas. 
" 
cl Sistema ROLL-ON ROLL-OFP o de auto trasbordo, es empleado-
,especialmente en el transporte de carga sobre ruedas. Es-
o te sistema tiene un empleb creciente en las rutas marítimas -
de tramo corto. Las dimensiones de los trailers o furgones 
son de 37 .,5x7. 8x71 pies y están estas medidas normalizadas, -
. para una capacidad de 2.000 pies cúbicos y tru.edcü S~¡;;017t¿¡r >.AU 
peso de 400.000 libras. Este sistema está implementado en IDS 
Puertos de Hanta y Guayaquil, debiendo la flota mercante pro-
yectarse a este tipo de unidades en un futuro, ya que son es~ 
tos los que se usan en ~os ~rincipales puertos del mundo. 
dl Sistema Porta-Barcazas, o también llamado sistema LASH -
(Li~hter Aboard Shipl, que surgió en el mundo d fines de 
la década del 60, utiliza pequeñas embarcaciones (tipo barc~ 
zal que transportan las mercancías, procurando el aprovecha--
miento integral' de los espcacios, rapidéz de las operaciones-
de carga y descarga y eliminar en parte las necesidades de -
puertos especiales, s610 necesitan'," fondear lejos delos muelles 
y luego embarcar y desembarcar barcazas hasta unas 4.000 to--
neladas con' una grúa tipo "PORTICO" y luego estas barcazas se 
dirigen hasta los terminales respectivos y pequeños puertos -
costeros. Es un sistema ,muy &ail y flexible. 
/ 
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eb Sistema de paletas.- si inaicamos primero que las paletas 
son dispositivos o tarimas en las cuales se pone las mer·-
~aderías para transporte y manipulación o apilamiento, según 
el caso, con aparatos mecánicos, las paletas más corrientes-
y que usan en nuestra flota mercante son de 32x48 pulgadas, 
de madera, unas desechables, otras no. 
Fuera de todas estas modalidades, nuestra flota está actual-
mente capacitada para transporte de carga refrigerada en bu-
ques tipo "REEFER" o frigoríficos, especialmente para el trans 
porte de banano, frutas, carnes, y especialmente, "camarones" 
en contenedores refrigerados. La Flota Bananera Ecuatoriana 
en especial dispone de este tipo de buques y efectúa el tlan~ 
porte del banano ~ór más de 20 años. Los buques de NAPACA -
., 
igulllmente' son para carga refrigerada; t.arnbién- disponen UA\7-
CONSA y AGMARES de este servicio de transporte. 
·La Flota de Transporte Marítimo Internacional está capacita-
da para CARGA LIQUIDA, que componen el petróleo, la melaza y 
otros de mezcla de derivados del petróleo como gasoli~a de -
, aviación, aceites vegetales crudo etc.. El'! el trarrsport.e ma 
rítimo de la producción petrolera debemos distinguir tres 
destinos: (1) el de la venta del petróleo de las regalías de 
propiedad del Estado equivalente al 18.5% de la producción, 
(2) el que se entrega .éLlas refinerías para el consumo inter-
no del país y (3) el crudo dirigido a la exportaci6n. Para-
.~< el cumplimiento de este transporte, ·se dispone de los buq.¡es. 
de FLOPEC, con 132.112 Toneladas de Registro Bruto', los cua-
les no abastecen en su totalidad a los requerimien~os de la-
exportación de crudo. 
También se dispone de buques para transporte al granel seco, 
para· productos como el azúcar, cereales, abonos, tanto para-
la importación como para la exportación se incluye también -
el trigo, cebada granos,etc .. Las principales empresas al -
momento en el país son: TRANSNAVE con 59.469 T.R.B., FLOJ?EC-
<i-'Gn132.112 T.R.B. la Flota Bananera Ecuatoriana con 37.292 -
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T.R.B, NAPACA con 72.233 T.R.B., NAVCO::;¡SA con 9.374 T.R.B, -
AG.'1ARES con 27.,620 T.R.B NAVTRANA con 11.208 T.R.B, SERVIO-
CEAN S.~vl T.R.B. REPRECO 1.833, en total en número de 37 -
naves ·de bandera nacional. 
El Transporte Marítimo Internacional, al momento participa -
de las siguientes Conferencias (Rutas establecidas); desde -
el 18 de enero/74, a la Conferencia EUROPA-PACIFICO SUR-~ffiGA 
LLA~mS; desde el 1~ de junio de 1975, a la Conferencia Japón 
Lejano Oriente; desde el 14 de julio de 1978 a la Conferen--
cia MEDITERRANEO-COSTA ESTE DE LATINOANERICA-RUMBO SUR, y 
desde el 1~ de enero/82 RmmO NORTE. Desde el 17 de agosto-
de 1978, a la Conferencia Costa .Este de EE.UU. y Golfo de Mé 
xico y fina:l:mente desde el 16 de noviembre de 1981, en la ru 
., 
-'ca SüDAF:t\.ICA-ARGENTINA-BRASIL, tráfico -que Se dividió de:;dG'-
marzo/83, en dos independientes: SUDAFRICA-ARGENTINA-ECUADOR 
CODO}ffiIA; y el otro BRASIL-ECUADOR, extendjéndose a Chile a 
partir del 18 de abril de· 1984. Hoy en día todas las nacio-
nes gozan de entera libertad para el empleo comercial y Pacífi 
co del Mar i aunque bajo ciertas circunstancias, esta situacmn 
puede sufrir alteraciones dehido a la impGrtanci~ rclcv~ntc -
que tiene para el mantenimiento de la vida de una naci6n, im-
portancia que es consecuencia de ciertas características esp~ 
cíficas, pues no escapa al criterio, le ventajoso del tráfico 
marítimo, que mientras Las vías terrestres son fijas y están-
determinadas por la topografía de las zonas que atraviezan, -
~ haci~ndolas por lo mismo vulnerables, la gran flexibilidad en 
las ,comunicaciones marítimas, y el hecho de ser variables en 
las rutas que· recorren el ancho e inmenso mar, permiten que sa 
tisfagan en forma permanente las necesidades del fr·ente .econ6 
mico, gracias a la seguridad implícita por el hecho de correr 
por un amplio escenario que exige grandes desplazamientos. 
Para el Ecuador el papel que desempeña el tráfico marítimo,-
es de fundamental importancia, más aún, en ella se juega la -
super\'i.w~ncia del país. Debemos tener presente que nuestro -
país,por,y: su ubicación cercana al Canal de nanamá puerta de -
acceso a1 A'tlántico, facilita las coml1ni.caciones marítimas cm 
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la costa Este de los EE.UU. de Norte América, mientras que e~ 
tos se desarrollan sin dificultad con los pal:ses cuyas costas 
están bañ.adas por el Pacl:fico. 
A Panam~ se le considera una zona de confluencia y un punto -
fOCGl acl tráfico marítimo, impuesta por la Geografía, dcnde-
las rU'cas marl: timas, en gran cantidad, se cruzan y e 1 Ecuador 
tiene en este análisis un gran signidicado y es un factor que 
en el futuro, el desarrollo del Pacl:ficd lo hará quiera o n6, 
de gran valor estratégico. Otro valor que debemos considerar 
es la carencia de vías de comunicaci6n terrestre, como ferro-
carr~les, carreteras, autopistas,etc.! que toda la regi6n su-
fre, :y que en caso· de c~nstruirse, repr"esentaría gr;:;.ndes vías 
largas y difíciles, entre las principales ciudades del Conti-
nente, por lo cual es más real., econ6mico y de perspectivas,-
el desarrollo marítimo y de sus tráficos, por facilidades ya-
existentes y medios, que pé;cen una realidad actuctl }' u.::;.a ex--
pansi6n segura a corto plazo. 
a. TRAFICOS y CONFERENCIAS 
1) ESTADOS UNIDOS 
La Carga General que se genera en el tráfico desde 10s-
Estados Unidos, se halla reservada el 50% en favor a la bande 
ra nacional y 50% en favor a la bandera norteamericana; sin em 
bargo estos porcentajes pueden variar de acuerdo a una mejor-
captaci6n de carga que puedan realizar las compañl:as navieras, 
espec:ialmente pOr tratarse de un tráfico abierto en virtud de 
las regulaciones de libre competencia que mantienen las leyes-
marítimas de los Estados Unidos. 
En 19833, TNE mantenl:a una frecuencia de dos buques mensuales 
que reco.rrl:an Ecuador, Panamá, Centroamérica, el Golfo, Mia-
mi, la Ü.\s,t.a Este de Estados Unidos y Canada, tanto la ruta-
norte como la sur, en tales circunstancias TNE acus6 pérdi--
das de aproximadamente US$ 2'700.000,00, evidentemente que -
/ 
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con el objeto de disminuir tales pérdidas y tratar al menos de 
cubrir los costos, aplic6 otra modalidad desdoblando el tráf~­
co con buques tanto par la costa Este como para el Golfo. Pa-
ra la Costa Este, se planific6 una frecuencia de 4 buques men-
suales íumo semanal) amparándose. en la cega básica obtenida me 
diante contrato con las firmas United Brands para transportar-
180.000 cajas de banano desde el Ecuador y otro puerto centro-
americano. En el Golfo también se planificó servicio semanal-
paralo cual se suscribió un Convenio de Espacios entre buques-
charteados por TNE y loS de Ecuadorian Line (NAPACA), de esta-
manhra los embarcadores podían utilizar tanto los buques de NA 
PACA como los de TNE.,pero con el conocimiento de embarque de 
la empresa con la cual cerraron su carga. 
En el primer semestre de 1985 en la. Costa. EsLe' TNE. acusa una-
pérdida neta de US$ 1'378.593,00 y en el Golfo, igualmente, un 
resultado negativo de US$ 267.465,oOi.todo el tráfico USA; en 
'.la temporada alta de ener'o a junio acumuló una pérdida de 
US$ 1'666.058,00 lo cual a esta alturas hace suponer que igua-
laría la pérdida incurrida en 1984 (US$ 4'276.,OOO,ooi. 
Es necesario indicar que la especializaci6n de TNE siempre es 
.tuvo sustentada por la carga general y no por la carga refri-
gerada que en este caso debería producir ingresos marginales, 
pero, por cumplir con :ros contratos de la carga básica se de--
sestim6 la captación de la carga general, cuyo potencial se-
-~ encuentra TNE empeñada en captarla. Las condiciones de tran~ 
porte de banano fueron bastante favorables para la firma Uni-
ted Brands que significó romper los fletes en un 50% de aque-
llos que aplicaba-Plota Bananera Ecuatoriana para la misma --
firma (Cf: TNE US$ 0.32; PBE US$ 0.62). 
TNE af:i.rma que la reducci6n de fletes por la depresi6n del 
mercado de tonelaje hicieron posible tal cotizaci6n sin cansi 
derar que las flotas refrigeradas nacionales tienen una marca 
da ventaja comparativa de generar fletes exclusivos tanto por 
existir generación de carga pro'pia y de tener cornbustible a -
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precios nacionales que el tonelaje de mercado no lo posee. -'-
LaJ. 'qentaja está en la exclusividad de poder controlar el trá-
fi~o refrigerado hacia los Estados Unidos y no en la posibi+ 
~fdad escueta de una sobreoferta de tonelaje reefer. Sin em 
oargo es posible definir que al introducir exceso de tonelaje 
refrigerado en el mercado es evidente que los fletes por su-
alta sensibilidad disrnhuirían puntos, además de que la temp~ 
rada estaba considerada como baja, (se sobreentiende exceso 
de tonelaje nacional, buques charteados). En mi opinión es-
ta nueva inyección de tonelaje :en un mercado saturado y de--
primido perjudic6 a Flota Bananera Ecuatoriana y qued6 fuera 
de economía. Como práctica comercial sería aceptable, para-
eliminar competenc;i.a desleal, pero tr'atandose de e_'llpresas es 
tatales y de especializaci6n distinta produce una duplicacli5n 
de esfuerzos que a la final ocasiona resultados negativos 
por partida doble porque con este, esquema TNE duplic6 las pér 
didas y Flot<J. Bananera. Ecuatoriana se 
la quiebra. 
El mercado potencial de TNE es la carga general y al preten-
,'der incursionar ,en otra especialización dirige esfuerzos al-
sector que no está considerando como potencial sino como bá-
sico y deja descuidado o descubierto el mercado de carga ge-
neral, que por su estructura es de mejor calidad y por tanto 
más comp~tido, este heého ha permitido que TNE mismo se des-
place de este mercado y permita el acceso de otras empresas-
nacionalesyextranjeras en las posi~iones de dominio. En ta 
les circunstancias se puede notar que Empresas como AGMARES, 
NAVCONS y la misma NAPACA hayan superado posiciones' que antes 
eran de control de TNE. 
Por otro lado en el Golfo se permiti6 el acceso a,carga de -
exportación a la firma Ecuadorian Line cuya especializaci6n-
de transporte refrigerado fue ampliado a carga general, gra-
cias a la facilidad que le otorg6 TNE con el Cross Space 
~~arter & Rationalization Agreemen. Ecuadorian Line por cier 
te> bajo los fletes y quit6 a TNE una buena cantidad de clien 
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La~ perspectivas son prácticamente inescrutables al tener que 
anumir la administración de buques de Flota Bananera Ecuato--
r.±ana; al respecto se debe considerar que los buques estata--
lbs ::;ierapre fueron y sen más costosos de operar que aqucllos-
que compiten en el mercado, tal es así que mucho más económi-
co resulta trabajar con buques charteados que con los propio& 
En tales circunstancias el panorama indica que al servir el -
tráfico de EE.UU., con buques charteados más baratos ya pe--
sar de ello hay pérdidas el momento de operar los buques de -
Flot~ Bananera Ecuatoriana, cuyos costos son notablemente su-
periores complicar1an a.ún más la posici6n de THE. en el tr5fi 
ca USA. La cuestión es que el 60% del "comercio exterior que-
genera Ecuador se lo realiza con EE.UU. por ello es preciso -
definir la filosofía de las Empresas Estatales en esa área. 
(a). I ZONA.-
Comprende los Puertos de Ne,. Yor I Bal timare, Pila-
delphia,Charleston entre otros hasta Jacksonville 
además se incluye los puertos de los Grandes Lagos Milwauke,-
Gren Bay, ·desde los cuales no existen servicios de líneas na·-
'cionales. En esta zona se han movilizado 76'910.643 kilos de 
carga y se han generado $12'100.873 USA de dólares por conce? 
to de fletes con respecto al año anterior se ha producido una 
ligera disminución en las cargas 2.59% y los fletes se han 
mantenido en los mismos niveles. 
Los Puertos de New York y Savannah, son los que generan los -
mayores volúmenes de carga, especialmente desde este último 
puerto donde se importa papel para. la elaboración de la~ ca--
jas de bananos. 
nas Compañías Navieras Nacionales autorizadas a participar en 
es.ta zona son: TRANSNAVE, FLARE Y NAl?ACA estás últimas compa-
ñías son las que lograron la mayor captación 69% en carga y -
68% en fletes, lo que demuestra el gran poder de comercializa 
- 45 -
ci6n ~ue tiene establecido, especialmente por lo que opera -
con b'.,¡ques refrigerados que llevan banano de exportación y re-
torn.'i con carga general de importación rentabilizando óptima-
¡¡;.ení.:e su operación r sin detrimento de sus itinerarios que 
ilo!!.. ofrece en forma :semanal, 
'(JIL'\.NSllAVZ que ofrece una modalidad de operación similar a la 
dE NAPACA, apenas logra captar 9% en carga y 13% en fletes. 
Igualmente la FLOTA BAHANERA ECUATORIAHA capta 11% en carga-
y 8% en fletes. En conjunto las compañías nacionales capta-
ron 89% en carga y 89% enfletes. La companía americana US.-
LINE apenas logra captar el 4% en carga y 6% en fletes. 0--
tras'compañías extranjeras captaron' 7% en carga y 5% en fle-
tes 
(b). Ir ZONA.-
Comprende el Puerto de I1iarni, el cual lo he' con-
siderado como una zona por general un gran, volúmen de fletes 
y carga, así como también por su posición estratégica en el 
.área de la costa y Golfo de los Estados Unidos. Se han mo-
vilizado 28'382.1.1..5 kilos de carga y se han generado;-------
liSA $7'711..31.3 por concepto de fletes. Con respecto al pe-":' 
riada anterior los volúmenes de carga. y .. fletes se han mante-
nido en los Eismos nivfrles. 
,~, En esta zona las compañías navieras nacionales autorizadas -
a participar son las siguientes: FLARE, NAVCONSA, TRfu~SNAVE­
y NAPACA, esta última compañía es la que logra la mayor par-
ticipación 27% en carga y 29% en fletes., seguida de TRANSNA-
VE 17% en carga y 17% en fletes. 
~~das las compañías nacionales en conjunto captaron 62% en 
(~a:uga y 61% en fletes. Las compañías americanas se encuen--
tran. representadas por las compañías US.LINE y C.C.T. esta -
'úJ.tima compañía es la que logra la ,mayor participación 38% -
en caJiga y 39% en fletes, cuya especialidad es la de ROLL-ON 
ROLL-OFF que opera con frecuencias quincenales y tiene esta" 
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blecido su centro de operación desde ese puerto, lo que le 
permite ~antener una mejor comercializaci6n y un buen compet~ 
dor de las compañías nacionales. 
(.::) III ZONA 
Comprende los puertos de Houston, Ne,.¡ Orleans. Gulf 
Port entre otros desde los cuales se ha movilizado 122'648.552 
kilos de cargas y $12'121.344 USA de dólares por concepto de-
fletes, con respecto al año anterior tanto en carga como en -
fletes se han producido una mínima reducción. 
Sin embargo, es necesario señalar que es la zona que genera -
los mayores volúmenes 'de carga en el t,ráfico de EE.UU. Las-
compañías navieras nacionales autorizadas a particip".ir en esta 
ruta son: NAVCONSA y TRANSNAVE.· en esta zona se presenta la-,. 
p~rticularidad de que "rRANSNAVE manti~ne de acuerdO'· de Cross-
Spac:e Charter con la comp'añía Norteamericana Ecuadorian' .Line-
que es agente de la compañía Naviera Nacional NAPACA, en vir-
tud de lo'cual la compañía n~cional viene participando en el-
.transporte dela carga, con buques de carga general con rre- -
cuencias semanales alternados con TRANSNAVE. 
Li). -:c'ompañía naviera AG~·1ARESA cuya especialidad es la del 
transporte refrigerado -de exportaci.ón, tiene establecido su-
centro de operación en el Puerto de Gulport hacia tlonde lleva 
bana:no de exportación y retorna transportando . exclusivamente -
papel para la elaboraci6n de las cajas de banano mediante aut~ 
rizaci6n especial otorgado por DIGMER, por lo que su partici-
pación es significativa. 
La :Compañía NAVCONSA captó 29'1¡ eh carga y 18% en fletes. To 
das la& compañías nacionales en' conjunto captaron 88% en car-
ga y Hl3% en fletes. 
La banderill norteamericana se encuentra representada por las -
compañías C.C .. l'. y LIKES LIUES, esta última compumn es la 
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~ logra mayor participación 8% en carga 11% en fletes. o-
tras compañías operaron mediante dispensa y su participación 
G,S muy insi'grd.ficante. 
(d) :IV ZONA.-
Comprende los puertos de la costa Oeste de los Es-
tados Unidos, San Francisco, Los Angeles, Long Beach, entre-
otros, desde los cuales se ha movilizado 4'567.010 kilos de-
carga y $1'245.515 USA dólares por concepto de fletes. Con-
respecto al año anterior se han producido un aumento del 13% 
en car'Ja Jf 46% en fletes. 
Las compañías navieras 'nacionales que q)?eran regularmente en 
esta ruta son FLARE y NAVICANA, esta última compañía eS la -
que logra mayor participación 55% en'carga y 69% en fletes,-
'DRANSNAVE ha realizado un viaje esporádico, por lo <:!ue su 
representación no es muy significativa.' 
1986 deja de operar). 
(FLARE a partir de 
,PLOTA BANANERA ECUATORIANA captó el 1.6% en carga y 1,2'1, en 
fletes. T,odas las compañías nacionales en conjunto captaron 
75% en carga y 86% en fletes. 
La bandera americana re:;;>resentada por la compañía US. LINE -
captó 25% en carga y 14% en fletes. 
En todas las zonas la participación conjunta de la Flota Na-
cional se encuadran dentro de los porcentajes señalados en-' 
la Ley de Reserva de Carga, sin embargo es necesario señalar 
que la activa participación de las compañías nacionales en -
las diversas modalidades de operación trae como consecuencia 
una sana competencia de fletes que beneficia al comercio na-
cional. 
Be puede a¡¡n:eciar en el cuadro de fletes según compañías na-
-í' .... .~ t vieras I la -colEl'p-.en a que .l..ogra su mayor par .... ~clpaCJ_On en 0-,-:' 
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das las zonas es la compañía NAPACA que captó el 41% seguida 
de TRNi'SNAVE con el 14% de la compañía americana C.C.T. con-
e]. 1~1¿ 
. 2) Al4ERICA DEL SUR.-
En los últimos años los volúmenes. de carga que se 
generan en esta area, son de considerable representaci6n, es-
pecialmen.te desde Chile y Brasil por los grandes volúmenes -
de importaci6n como son; hierro, maquinarias y materias pri-
~as que utilizan los sectores agrícolas e industriales así -
corno de la construcci6n. En esta área los tráficos reserva~ 
dos corresponden a los países de Argentina y Brasil, TRANSN~ 
VE es la compañía naviera nacional aUtorizada para partici--
par en esos ·tráficos c'on Brasil existe. un Convenio de Trans 
porte Marítimo c'elebrado a nivel de gobierno en que se repar 
ten las cargas 50/50 con la compañía Brasilera LLOYD LIBPA. 
Gon Argentina ~ TRANS~JAVE opera en asociación con la compañía 
Colombiana AGROHAR, se en.cuentran en estudio un Convenio de-
Transporte Narítimo a celebrarse con el gobierno de Argenti-
na para la: pa.rticipaci6n de la Compañía I::LNA. 
:3) TRAFICO BRASIL.-
El Ecuador prácticamente no genera carga de expor-
taci6n hacia el Brasil; el año pasado apenas se generaron 
fletes por US$ 130.000,'00 en tanto que para las importaciones 
los fletes alcanzaron una cifra superior a los US$ 20'000.000 
'~de los cuales TNE capt6 aproximadamente el 50% (incluyendo -
las relicluidaciones de los OVER de LOLISA del Brasil). Para 
~l presente año en junio los ingresos por fletes alcanzan la 
cifra de US$ 5'469'.659,00 y una utilidad neta de US$157.672. 
A pesar de que este tráfico es rentable en una Goln ,uta (de 
BlrLsil hacia Ecuador) todavía es posible dar empleo a nues-
t.mrn.· buques y asegurar una modesta utilidad. 
Existía la posibilidad de que otra empresa nacional incursio 
n<e en este tráfico (NAVCONSA) pero las posibilidades de que-




leal entre empresas nacionales a menos de que exista la facti 
biLll:iidad de denunciar el Convenio Bilateral que Ecuador mantie 
m~ con Brasil y se logre un 80% de los fletes generados por -
~4S importaciones Ecuatorianas. Al parecer la Direcci6n Gene 
Dal de la Marina Mercante no concederá permiso de tráfico. -
La otra empresa nacional respalda su solicitud en la mala ca-
lidad del servicio que ofrece TNE, especialmente desde Argen-
tina donde incluso aplica fletes no competitivos con la empr~ 
sa Argentina ELMA, lo de la calidad del servicio no puede ser 
del todo cuestionado en cambio de los fletes se ha demostrado 
que al aplicarse un recargo de US$500,00 por uso de contenedo 
res, valor que las otras empresas no aplican, sin embargo 
prestan los contenedores sin costo adicional al flete, hacen-
que el flete de TNE sea más alto . 
. : 4). TRAFICO EUROPA NORTE.-
En este tráfico TFJ\NSNAVE es !!liembro de la conferen 
cia EUROPA PACIFIC y c1AGALL}'u"lES y ha suscrito un Convetlio de 
transporte entre Líneas Europeas y Sudamericanas, en el que 
se reparten las cargas de importación en una proporciGn de 
50/50. 
Para el área de Europa Norte se constituyó el POOL EUROPAC -
que actúa bajo la modalidad de FULL .MONEY POOL y tie!!e dos -
servicios operativos, Euroandino y Eurosal, el Grupo Eurosal 
al que pertenece TNE.~opera con buques contenedores, y el 
-~ otro opera con buques convencionales. 
Cabe señalar ~ue en las estadísticas solamente se registran-
los volúmenes de cargas que se generan en el tráfico Europa-
Norte-Ecuador, lo cual no refleja realmente los ingresos ob-
tenidos por la línea naviera nacional TNE.,cuyo resultado fi 
nal se establece una vez que se liquide el POOL del resulta-
do. Merece resaltar que en este tráfico TRANSNAVE alcanza -




:S) TRAFICO EUROPA MEDITERRANEO.-
lRl~ el área del ~·1edi terráneo TRANSNAVE opera en ser-
vicio e'!)1Jrjunto entre líneas Europeas y Sudamericanas, su moda-
lidad ae operación es con buques convencionales y su particip~ 
cián es 50/50%. 
En esb" tráfico TNE '.1 forma parte de la Conferencia ESPM/MEDIS·· 
PAC, grupo que ha formado un Pool de resultado. Para 1986 a -
TNE se le asign6 una cuota de US$ 2'800.000 (share) y cuatro -
s~lida al sur. Hasta la mitad del año TNE obtiene un ingreso- . 
de US$ 2'722.855 y un resultado neto positivo de US$345.126 
ejecutádos en tres. viajes. Este tráfico es rentables únicamen 
te en la ruta sur puesto que el Ecuado~ casi nada exporta a 
los países de Europa-Mediterráneo, sin embargo, debe estar pr~ 
sente eD8sta Conferencia y evitar ser desplazada por otras em-
:presas nacionales (NAP ... :a..C ... l\), para ~l seg~.~ndc semostre le qued~:;:-¿1 
a TNE una captación de apenas 'uS$ 75.000 y efectuar una salida 
adicional cuyo costo varía entre US$ 700.y 800 mil dólares, 
que es el 'costo aproximado del viaje del buque propio. Es de-
cir que a fin de año este tráfico arrojo pérdidas. Es posible 
que se pueda atener este resultado negativo consiguiendo car--
gas N~ POOL que en nuestra opinión resulta difícil por lo de--
primido del mercado. 
':6) TRAFICO JAPON.-
En este tráfico la compañía naviera autorizada a par-
ticipar es T RANS NAVE , quien es miembro de la Conferencia JAPAN 
WESTSO'UTH CONFERENCE, mantiene un. Convenio de Transporte en--
tre líneas japonesas, igualmente con una línea sudamericana. 
Los resultados del POOL son líquidos de acue~do a la genera--
ción'de cargas con una proporción de 50/50%; en este tráfico-
también lag~a optimizar su operaci6n y sirve además los puer-





F$te es uno de los tráficos por el cual TNE, obtiene el mejor 
rendimiento de su flota en él primer semestre de 1986. Logra 
una utili.da.d ¡:qe;1:.a US$ 1.848.705,00 registrando un ingreso de 
US$ 7'37(6,,1.73«00 los principales rubros de transporte en la -
ruta h¡aciia el Japón constituye la carga general, siendo el 
flete ¡;rrás representativo el de la harina de pescado. TRANSNA 
VE aplica fletes de aproximad~mente US$ 80 la tonelada, para-
el transporte ensacas términos Liner, sin embargo cuando la -
export.ación se realiza en términos FIOST aplica fletes que 
van desde US$ 55,50, 45, 40, 35, 30. Se debe aclarar que el-
80% del booker de la carga 10 realiza la empresa directamente-
con ~os brokers (Transoyeánica y otros) y no con el agente 
que es el negociador especializado. Los diferentes fletes de 
harina de pescado que se mencionaron a~lica TNE., demuestran-
la inestable capacidad de negociación de la -------- -- ~_._~-t:::lUp.LebQ., "t:::.¡¡ L.CU1 .... V 
que los fletes que puede registrar el agente y que se ha po di 
do constatar, son de -mejor calidad que los obtenidos por la -
empresa directame~te. 
'7) TRAFICO SUDAFRICA.-
En este tráfico TNE es la línea autorizctda 11 partic~ 
par y ha celebrado un Convenio de Asociación con la compañía-
AGRaMAR, a fin de complementar un mejor servicio de la área,-
se ~ncuentra pendiente un convenio-de transporte eütre líneas 
sudamericanas y sudáfrica. 
~ El grueso de la carga que se moviliza en este tráfico provie-
ne desde Sudáfrica, de manera especial hierro. Los resultados 
son bastante buenos al obtener ingresos de US$ 1'497.494 y 
consigue un resultado neto positivo de US$ 639.516,00. Este-
tráfico es bastante favorable puesto que se opera buques chaE. 
teados cuyo rate de arrendamiento es muy bajo en las zona de-
Durhn. No se realizan viajes desde Ecuador hacia Sudáfrica. 
,. 
CAP I TUL O III 
DSGARROLLO DE LA FLO~A :illRCANTE!:'!.1\CIO:~AL 
1' •• - POJ.J;ITICAS, PLANES Y PROYECTOS m: DESARROLLO PAR1\. LA FLO'I'A 
!~11.1;RCAN'l'E NACIONAL 
§ntes de entrar al análisis de las políticas, planes, pro-
ye!Ctos de desarrollo para la ?lota i1ercante Nacional, debo i!:!. 
G.i.f~ar ciertos fundamentos básicos que se necesitan para crear, 
agrandar, cambiar, reducir y optimizar una flota de tráfico-
de ultramar y de cabotaje. 
Como se indic6 la actividad del transporte marítimo es el ne-
g=io de transportar mercaderías y/o pá'sajeros, por mar desde 
urn puerto requerido de origen a un puerto requerido de desti-
no, en un tiempo determinado. Como todo negocio está sujeto 
a la premisa básica de la. "oferta y la demanda". En el. tráfi 
co marítimo, más que en .cualquier otra actividad, el tranSDor 
te marítimo se deriva de la demanda de transporte de bienes, -
desde los puntos de producci6n hacia los puntos de destino. -
donde eventualmente se consumirán. Si analizamos que los 
océanos, ríos y extensiones de agua, cubren las 3/4 partes de 
la. tierra', por lé5gica:'hay una fuerte relaci6n de interdepen"-
dencia entre el comercio internacional y el transporte maríti 
mo a tal grado de dependencia, que según estudios y estadísti 
cas se ha establecido que aproximadamente el 95% de todos los 
bi·enes son transportados por vía marítima. 
COlmo resultado de este análisis podelll0s desprender que "cuan-
de! no. hay comercio no habrá transporte marítimo y cuando no .-
hay transporte marí-timo, no habrá comercio"'. Esto nos indica 
cl.arallTente que el tráfico marítimo es un sirviente y depende 
tO~almente del comercio exterior,por lo cual es muy sensible 
a las fluctuaciones de la actividad econ6mica mundial, conti-
nen,'téÜ, regional y en ocasiones vecinal. 
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disminución en los volúmenes de carga 1ue demanda el comercio 
internacional, ocasiona en forma directa, un aumento o dismi-
nucifón en los ~ollÚmenes y frecuencias del transporte marítimo. 
Al. mismo tiemp:ü, el volumen y extructura del comercio interna 
c.tonal, estii i'1.1fluenciado por los cambios que sufran o sean -
<1:::lusados por factores económicos, sociales, ·políticos o físi-
tms. Resumiendo la prosperidad o decadencia de la economía -
lllundial, hará que la demanda por servicios de transporte mar,!, 
timo, sean incrementadas o disminuídas en forma directa a las 
necesidades comerciales mundiales. Igualmente no podemos ha-
cer un estudio de la Flota Hercante Nacional, de una manera 
unilateral, sino que debemos hacer un análisis internacional, 
de todos lGS comp~nentes que inciden'en las flotas del munno-
y en el conercio marítimo en general, como son desarrollo tec 
no16gico, facilidades portuarias, políticas de los gobiernos 
grado de d·epenclencia, competencia de precios y mercados, dis-
,,;;,po:i.1ibilida.d de transporte y productos etc" t que inter't .... iencn -" 
. . 
decisivame:nte para',el crecÍiaiento o decrecimiento de los tráf~ 
cos, confe:cencias y de las flotas en general. Si esto se pu~' 
de ver que es a nivel mundial logicamente que repercutiría, -
también en lo nacional y por ende en el desarrollo mismo de-
la Flota Mercante, con todos sus componentes y flotas de cabo 
taje, tráfico internacional y de servicios específicos. 
1. FLorA PESQUERA-NACIONAt, 
El ,~1ar Territorial Ecuatoriano es un espacio estraté-
qico en que la Soberanía Nacional debe ser ejercida en toda -
:5U plenitud f por un lado, y por otro, los recursos -de todo g§. 
nero, ictiológicos y minerales, que se encuentran ahí deposi-
tados, deben ser utilizados racionalmente por el p3í=, por el 
es~uerzo y emprendimiento nacional, solo así, con una concep-
c:ión' global, s.eremos capaces de caracterizar la explotaci6n -
de' los recurs~s marinos 'como estímulo al de~rollo económico 
:ile'l país y fOJI:\':,ia'le.'l:imiento de nuestras flotas de pesca . 
." 
- 54 ..:. 
Debido al escaso aprovechamiento que el Ecuador ha hecho has-
ta la presente fecha, de los recursos del mar, la infraestruc 
tura productora de los mismos puede ser calificada como "pe--
q,(.leña", pero CJCDlil lJ:!¡~ desarrollo lento, pero sostenido. Los ma 
y:ores recursos; de'I mar que actualmente se han incrementado 
ó,::t>~') camarones, harina de pescado, atún y sardinas. El aporte 
(Ju,e todos las productos del mar, hacen al producto interno 
bl!uto del país, han sú.bido muy significativamente. Si toma--
mcrs como referencia el año de 1979, alcanz6 el 1'% y en 1985 "" 
subi6 al 3.8%, estimándose para 1986, superior al 4%. Las 
empresas conserveras alcanzan una capacidad de producci6n de 
3'500.000 cajas de 48 unidades cada año y comprenden especia~ 
mente' atún, sardinas, macarelas, moluscos y pincha']uas. De 
esta producci6n sólo eS'posible obtener 24'600.000 cajas o 
, 
s.ea un 65% de lo posible, dedicándose en un 55% -., ...... .-.. ......... ' .. rn.-.. ........... ..... ........ J.,¡. ......... ~ .. '-' 
terno y el 45% al mercado de exportaci6n. Como se puede ob - .. 
servar, estamos muy lejos de la optimización de los recursos-
'marítimos en funci6n de aporte al consumo interno y al merca-
do de exportaci6n. 
·la industrializaci6n de los productos del ill¿¡:i:, dc~a~da ~na, 
ooena inversi6n, cuyos .montos superan los 4 6 5 mil millones-
de sucres, y si su rentabilidad se la considera como buena, -
cuando alcanza e~tre un 30% y un 50% de :La inversión, está a-
segurada dicha inversi6n. Indudablemente tiene algunos ries-
gDS como son la falta de abastecimiento·, mercado externo va--
''f riable y un consumo interno bajo. 
Las fábricas de industria de harina de pescado en los últimos 
cinco a~os han crecido en un 25% comparativamente al quinque--
nio de 1975'-1980, este alimento utilizado para alimento de 
c\sxdos, aves y vacunos, y el aceite de pescado, que se errplea 
en j ab6n, marq¡arina, pinturas, curtiembres, y otros, son muy -
r,entables y s,m producci6n abastece al mercado nacional y tam-
b:ién para la elip'o.1:taci6n, siendo este último el de mayor por-
cent:,aje (80%). 
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Como se puede observar la ?esca es una actividad muy lucrati-
va, de gran sojuci6n para la ocupaci6n de mano de obra ociosa 
de ingresos .sighificativos de divisas al país y de producci6n 
de al:iim-e"rr'i:os par la población, especialmente de bajos recur--
sos, can gran contenido de proteínicos y calorlas y de oferta 
abundante. 
Por todo ello es que el incremento de las flotas pesqueras en 
especial, para todo tipo de especies marinas, es de vital im-
portancia para el país para la industria, para el desempleo y 
para el pueblo de ~ajos recursos, consumidor de este tipo de-
productos. 
Si todo lo indicado anteriormente nos hace meditar, es básico 
, 
que debcmc.s implementar, programas, planes y políticas ,.,.,1C1. 0'1'"1 ':l ............ .... .... 
el próximo quinquenio, sirvan como impulso definitivo al sec-
tor pesquero, y como resultado directo al, incremento de la --
,flota pesquera nacional. 'Estos planes y programas los debe--
mos realizar de manera urgente, ya que la alimentaci6n de la-
población ecuatoriana así lo exige. Estudios de la CEPAL in'-
.dican que los terrenos aprovechables de la cost~ y ¿e la sie-
rra están en próximo colápso, debido a su mal empleo y uso d~ 
do, lo cual hace que a más de una REFORESTACION inmediata en-
los páramos I sub-páramos y zonas erosionadas, así como en cier 
tas áreas de la costa, -en que la desertificación a"!!anza a un 
ritmo acelerado, para las décadas siguientes tendremos menores 
,~, áreas de cultivo disponibles, tierras desgastadas y por ende, 
menos productividad agro-pecuaria. 
Si los alimentos escasean por este motivó y si tenenmos como 
contraparte una explosión demográfica del 2.8% al 3%, es 16-
gico que debemos orientar nuestros esfuerzos, hacia otros ti 
pos de, a,'ltmentos que sustituyan a estos mientras no tecnifi-
quen :tal. p1UJdllcción agropecuaria. ¡ Como resultado veI:lOS que -
los proh~dcos' del mar son los de más grande volúmen y de me-
jor cali.d,iJ'l"G, q11le están en oferta en nuestros mares y a los -




Para lograr esto, lo primero que debemos hacer es volver nues 
tras ojos y lDUe'5t~o esfuerzo hacia el mar, fuente inagotable-
de reC'.:lr¡¡;;n.:s re.novables, y tan grande y extenso, como nosotros 
queremos qme lo sea. 
Podemos bosquejar políticas y varios programas para conse<Juir 
este objetivo, los cuales los podríamos resumir en los siguien 
tes puntos para el siguiente quinquenio 1988-1993 en la flota 
pesquera: 
a) POLITICAS. 
Concientizar al pueblo ecuatoriano sobre la necesi 
dad de volcar nuestros esfuerzos al mar" o sus .productos y 
recursos, como solución a corto plazo de provisión de alimen-
tos, fuentes de trabajo, ingresos de divisas y mejora del ni-
~e:l de ,,(~7ida de les ecuatorianos, a la vez que dcstin.:1.r J':'GGur-
'sos económicos tanto del sector oficial como privado, imple--
mentar leyes, reglamentos, programas y más que coadyuven al es-
fuerzo del desarrollo del campo pesquero, de su industria y de 
,'sus flotas, para lograr un incremento substancial y de gran -
proyección de esta actividad no s610 en el campo interno, sino 
en el contexto internacional. 
Para lograr esta polítíca por supuesto, se deben dictar las -
respectivas tareas y acciones a cumplir, las cuales podríamos 
resumir en las siguientes : 
Op'timizar las industrias afines al sector pesquero elevan-
do su producción del 64% al 100% de su rendimiento (ocupa-
ción de la parte ociosa). 
Incrementar armónicamente las flotas pesqueras, de acuerdo 
a e:stm,dios realizados 4 por los organismos respectivos, que 
------
4. * EST';¡j¡Jl)JCcOS DE FACTIBILIDAD.- "ASTILLEROS NAVALES" 1980.- -
DIJRE:CCHID <GENERAL DEL 11ATERIAL DE LA ARMADA 
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dan un aproximado de 36 unidades nuevas por año. 
Propagar a nivel popular el consumo de productos del mar-o 
en :·foz.:1Ua masiva. 
Ofe!rtar los productos con implementaci6n de "fundas popu-
lares" de especies marinas (como se lo realiza en otros -
países) • 
F.acili tar créditos y recursos econ6micos para la expansión 
d~ todo el complejo pesquero. 
Expandir la flota pesquera nacional, hacia la conformaci6n 
de una pequeña pero 'moderna "flota p'esquera oceánica", con 
gran radio de acci6n. 
- ~erminar de construír los puertos pesqueros programados;-
Industriales de Manta; Posorja, complementarios de Esme--
raldas y Puerto López, y artesanales de Santa Rosa y Puerto-
Bolivar. 
Fomentar una mejor ordenaci6n de los recursos acuáticos 
vivos en la zona de las 200 millas de Mar Territorial. 
Aprovechar mejor las capturas de pescado, reduciendo 105 
desechos y el deterioro, aumentando al máximo el uso de-
,~. pescado para el consumo humano, estableciendo mejores sist~ 
mas ,de mercadeo y distribuci6n a nivel nacional e interna--
cion,al. 
Crear pesquer~as y agricultura continental en zonas de p~ 
C'él'J. f.O ninguna posibilidad de creaci6n de pesquerías mari--
nas' 
De,sarrullar la infraestructura de los Astilleros para la-
comstru.:':ci6n de 'naves pesqueras adecuadas a nuestras nec~ 
sidades y mara ofrecer mantenimiento y reparaci6n de las mis 
mas. 
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Como podemos observar todas estas acciones y tareas deben es-
tar encaminadas a alcanzar los objetivos propuestos anterior-
melfilbe y adecuados a muchos parámetros existentes como son: 
.~pliaci6n de las Zonas Econ6micas Exclusivas a 2~0 millas 
~~e más de 100 países la están explotando en lo que a pes-
c~ se refiere. Se debe mencionar que el 99% de las capturas-
a nivel mundial se lo hace en estas zonas. 
El aumento constante de la demanda de pescado junto con la 
reciente disminuci6n del ritmo de crecimiento de la dismi-
nuci6n pesquera, que hace que en el futuro la oferta de pesca 
do séadesfavorable en relaci6n a la demanda . 
. , 
La imigración y compartici6n de las pobltlcioncG 
entre diferentes naciones, por lo cual es necesario un or~ 
,denamien to mu 1 tinaci'OnD.l. 
La política pesquera en resumen debe en lo posible ajustarse-
al los programas especiales de Acci6n iniciada en 197~ con 
da de la F.A.O. con el programa global para·el d,::::;a=rcllc " -2 
o,rdenación de la Explotación pesquera· en las Zonas Econ6micas 
Exclusivas (Programa ZEE). Este programa está bien estableci 
do y planificado, constituyendo el principal medio para pres-
.tar asistencia técnica-a los países en desarrollo y para au--
mentar su capacidad para el desarrollo y el ordenamiento de -
sus pesquerías marinas. 
Como consecuencia de todo este programa, es obvio que la Flo-
t.a Pesquera Nac:i.onal, debe sufrir una clara y 16gica transfor 
mación, modernizaci6n y tecnificaci6n. 
TJrimsformaci6n a una flota capáz de abarcar todo el mar terr:!,. 
to~iau de las 200 millas y aún con mayor proyección, hacia la 
co:cct:Ol~mación de una pequeña f lota pesquera oceánica. 
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Moderniaci6n en todos los aspectos, ya que la actual flota es-
tá envej<eciemdo muy rápidamente, con unidades que sobrepasan _ 
los 30 ~ m~3 años de servicio (17%) de más de 20 años un alto-
porcen:tt:JI.jj", (35%) y con más de 15 años el mayor porcentaje (42%). 
En la tJtima década el remplazo ha sido muy escaso y el aumen-
to ins-i!gnificante. Uno de los incentivos para el desarrollo -
de la Flota Pesquera fue el subsidio a los combustibles, los-
cuales &terminaron que los costos de operación bajen ostensi--
blemente y que las utilidades se incrementen. En la actuali--
dad aún sigue siendo bajo el valor del combustible, esperando-
que se mantenga el próximo quinquenio, en niveles, bajos, lo -
cual comparativamente a nuestros vecinos, nos da gran ventaja, 
en costos del producto final y nos pone en condiciones acepta-
bles de competir en los mercados foráneos. 
El Pacto Andino con las nuevas reformas y una posible reacti-
~ci6n económica entrp. los mierobros; abre una . ." '" ..... pOSl.D.1:..!..l.C!.aa. a.e-
volver a tener mercados como V~nezuela y Colombia, en los cua 
les el producto ecuatoriano, llegó a tener muy apreciable a--
ceptación; aunque posteriormente se pusieron trabas a estos -
·productos en fomento a las industrias de esos países. Por to 
do lo expuesto anteriormente, es lógico y de imperiosa necesi 
dad, el desarrollar la flota pesquera, rejuvenecerla y tecni-
ficarla acorde a los últimos adelantos de la técnica pesquera 
a fin de que pueda comp-etir con las flotas de otros países, -
abara-tor costos y obtener mejores capturas. El Ecuador debe-
-~ sacar el máximo de ventaja de su posición, de sus 200 millas-
de mar territorial, y de su riqueza pesquera codiciada y ex--
plotada por otras naciones. 
2. FLOTA DE SERVICIOS ESPECIFICOS 
Es muy importante en el desarrollo de la Harina Mer 
cante Nacional, el desarrollo de sus flotas, y de entre ellas 
el de 2ñ ~~ota de Servicios Específicos. 
Conforme siga desarrollándose la IviariI1Cl ! ... leL'cante y en especial 
,. 
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1a infraestructura de apoyo a las flotas como son los puertos 
(canales, muelles, etc., con sus varios servicios, es indispe~ 
sable que también se desarrolle la Flota de Servicios Especí-
ficos, y esto es natural debido a que son en esencia, los que 
dan la segu_;ridad, la facilidad y la garantía de servicios efi 
cientes en los puertos, canales y también en el mar territorial 
aledaño, a todos los buques de tráfico internacional, tráfico 
de cabotaje y flota pesquera. 
En los últimos anos especialmente, el tráfico de todo tipo de 
naves, se ha incrementado en forma muy significativa, en los-
puertos de Guayaquil y Puerto Bolivar, por lo cual es necesa-
rio aumentar y opt;i.mizar a la -Flota de Servi.cios Específicos. 
Como política, que se podría seguir sería: "Desarrollar, im-
plementar y optimizar a la Flota de Servicios Específicos, a 
~in, de. contribuír a la seguridad de las navc~ 
facilidades portuarias, de canal y de navegación costera a -
los buques de ~ráfico internacional, cabotaje y pesqueros, -
colaboraren el control de contaminación de las aguas y pro-
_-teger, rescatar y salvar a las naves de percances, siniestros 
emergencias y desastres que se presenten en el territorio ma 
.rítimo ecuatoriano". 
Es conocido por todos ras facilidades que al respecto se 
brindan en "cualquier nación más desarrollada y que a más de 
dar seguridad, protección y ayuda a las naves que surcan sus 
aguas, ha:n contribuí do también a la investigación de los fe-
nómenos naturales, climatológicos~ de recursos marínos y con 
secuencias de la contaminación de las aguas. 
El país por supuesto necesita de este tipo de naves llamadas 
de "Servicios Específicos" ya que-en muchas ocasiones, nos -
hemos visto enfrentados a siniestros y emergencias, que no 
han podido ser resueltas adecuadamente por falta de disponi-
bilidad de medios. Las tareas que se podrían enunciar, base 




Dota" en cada Autoridad ~ortuaria y Terminal Petrolero de 
:2 nari7es "motobombas" con capacidad de combatir flagelos _ 
de '.g.1!"""~ magnitud en los buques y naves que utilicen los ser-
vi~i"~I de los puertos respectivos. 
Incrementar o renovar los "Remolcadores", en cada Autori-
dad Portuaria y Terminales Petroleros, de acuerdo a los _ 
estudios que se hagan en cada una de estas entidades. 
Proveer de \ID. "buque-grúa" de capacidad de 200 toneladas _ 
de "BUM", para maniobra de carga o descarga de maquinaría 
y equipo pesado. 
Dotar de un "SKINMER" (naves para control de derrames de-
petróleo) con todos los aditamentos y materiales necesa-
. ríos para su utilización correcta en caso de una emergencia. 
Dicha embarcaci6n debe estar localizada en BALAO, preferente-
mente. 
Adquirir dos nuevas dragas y optimizar las que se dispone 
para el dragado y limpieza de los canales de ingreso a los -
puertos, de los ríos para que sean utilizables en la navega-
cil5n y control de' inund"ciones I a la vez que efedilen relleno 
hidráulico de las zonas en que operen . 
Mantener y op"timi zar los trasbordadores I gilbu..rr~s mayores 
y pontones existentes, para darles el mejor uso posible. 
Planificar mayores inversiones con el buque "ORION" para-
oananografía, hidrografía y Fenómenos climatológicos como 
el del'. "Niño", de propagación de las "ondas KELVIN", y más -
fen6menos que pueden efectuar al país en su zona marítima, 
como. los' TSVNAllIS. 
d " t""ó "TOHALLI", -Optimf.zar al buque e lnves 19acl n pesquera 
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para que cumpla en mejor forma sus trabajos de investiga-
ción. 
Imépl.'El"o.entar un buque de salvataje, con equipos apropiados 
COffi'0 ser: cámaras de descomposición, quirófano de emergen 
cia, me"teriales de ayuda (soldadoras, palletes, bombas de 
achiq¡uEl!2 y contraincendio, mangueras, escalafandras, máscaras 
tanquJes de oxígeno, herramientas etc.) y si econ6micamente _ 
es falctible, con la dotaci6n de un helicóptero pequeño, para 
búsqu,eda, rescate y salvataje. Como se puede ver esta Flota 
de Servicios Específicos es de gran utilidad, variada y de -
proyecci6n de la seguridad y 
te y'seguro desarr?lo de los 
te Nacional. 
3.- FLOTA DE CABOTAJE 
ayuda marítima pero un eficien-
otros campos de la Flota Mercan 
El delinear una política, así amo planes y progr~ 
mas para aplicar a la flota de cabotaje del país, y obtener-
su desarróllo u optimización, es un tanto complicado, ya que 
. debe estar estrechamente relacionado con los planes de desa--
rrollo del país, en lo' tocante a los campos en los que la 
flota tiene que ver, como son: combustibles, transporte de -
pasajeros y mercaderías, turismo, aguateros y otros. Es co-
nocido que el mayor tráfico de cabotaje se lo realiza en el-
Litoral Ecuatoriano, luego en el Archipiélago de Galápagos y 
como ~ltimo, en la región oriental. 
El tr:lifico de cabotaj e en el litoral, está destinado especia.!. 
mente' al transporte de hidrocarburos y derivados, desde Ba-'-
lao a la Libertad y Guayaquil.. Este tráfico actualmente se-
lo realiza con las unidades ya mencionadas en el capítulo a~ 
terién:, y uno de los mayores temores es la construcci6n de-
Oleoduc:'ns y Poliduetos, por lo cual la flota se ha abstenido 
de incr<~entarse, renovarse, o lograr su optimización; sin -
embargo, el consumo de combustible en el país es cada día ma 
yor y las; necesidades de transporte por vía marítima son igu:;. 
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]~s al del tráfico de cabotaje de turfsmo y carqa, en la zona 
~nsular de Ga}~pagos y, con el Continente es representativo y 
tiene gra~ vroyecci6n, siempre y cuando se efectúe una plani-
ficaci6n'i: 'se dicten polfticas adecuadas; es por eso, que se 
debe es:b.0iar muy cuidadosamente, las repercuciones que ten--
drfa un desarrollo muy significativo, en las islas, su ecolo-
gía y la posici6n estratégica que se obtendrfa. Se puede es-
bozar polfticas y tareas o acciones a seguir para la flota de 
cabotaje nacional de la siguiente forma, par el siguiente 
quinquenio, 1988-1992. 
"Desar:rollar a la Flota de Cabotaje Hacional, rejuveneciéndo-
la, renovándola y optimizando su, servicios a nivel litoral, -, 
insular y orientar, a fin de contribufr, a fortalecer la Flota 
Iviercante Nacional I la !víarina l-1ercante y por ende al 
Para el cumplimiento de esta política 'f se podría implementar 
las siguientes tareas y a·cciones a cumplir. 
Reemplazar las un.idades más veteranas, que tengan sobre 
los 40 años de servicios, en forma prioritaria €:TI les p:Li-
meros años (8 unidades) con unidades nuevas y de mejores ca--
recterfsticas y sucesivamente un término promedio de 4.a 5 
unidap~s por año. 
Optimizar a los buques de menos de 20 años de servicio, 
.~ (7 unidacs), manteniéndolas en un nivel alto de servicio y 
operatividad. 
Desarrollar el turismo a la Zona Insular de Galápagos, 
creando una infraestructura apropiada tanto en tierra, co-
mo en la Flota, que la servirfa. 
Adquirir naves de muy alta velocidad para cabotaje, espe--
cialmemte en el Golfo de Guayaquil y su estuario (HOVER--
CRAFT, ilE,'Slizadores, etc.), que puedan competir con las vfas 
terrestres. 
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Mejorar el sistema portuario del pa1s. 
Dragar y mantenr aptas las vías fluviales as1 corno todo el 
sístB~a de balizamiento y ayudas a la navegación, tanto en 
el. Litoral como en la región oriental. 
Con todas las acciones propuestas, más el apoyo gubernamental, 
con el mantenimiento del precio de los combustibles a un ni--
vel bajo, y la debida concientización a los potenciales usua-
rios, es más que seguro el obtener un desarrollo firme de la 
flota de cabotaje. El desarrollo de la zona insular debe es-
tar acorde a los planes propuestos por el CONAD~ para el qui~ 
quenio analizado. El turismo a las Islas Galápagos puede ser 
incrementado facilmente·, cambiando por supuesto a la legisla-, 
ción y "reglamentos en vigencia que pe1.Ttiiten- a 25.000 'tur,í.stas 
anualmente, visitar esta joya de la naturaleza. Las ventajas 
que se tienen con el transporte de cabotaje; son algunas, co-
mo precios bajos para transporte de carga a pasajeros, mayo--
. res volúmenes de carga desplazadas, evita el monopolio del 
transporte terrestre, genera muchos puestos Cie trabajo, inte-
. gra zonas que permanecen aisladas por fal"ta dE: vías ter.i:"¿s~es 
de comunicaciones. 
no pod·emos olvJ.·dar que la::::: .c'o"'a- de ........ ..,. ..... ~.,...,.,... ...... +-= ".,~ ...... <+-;m(l nQ -J..'4 ..... .1..J.. \,. ~ ............. .L.Lut-" .............. "- ...................... _ ••• - ---
cabotaje o de ultramar,- se desarrollan de acuerdo n In. canti-
dad de carga y de comercio que se tenga, ya que son sirvien--
.'f tes de estas actividades, por lo cual las pol1ticas de desa--
rrollo de las flotas no deben ser tomadas o analizadas en for-
ma aislada, sino dentro del total contexto que repr~senta el-
desarrollo integral de las zonas a las que el tráfico de cab~ 
taje puede y debe tener presencia, corno son el Litoral Ecuat~ 
riano, su región insular y la regi6n oriental en los sistemas 
fluviales que ofrecen oportunidad de navegaci6n. 
Paré" mejor visualización de la flota de cabotaje, "P. pllp.de re 
curri.:r aJí. Anexo N" 3, en los que se describe la si tuaci6n de 
la flota oe Cabotaje a los años 1985-1986, el tipo de unidad: 
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su especialidad, la edad promedio de cada una , el tonelaje -
de registro bruto (T.R.B.), el tonelaje de registro neto (T.R 
N.), la capacidad de carga en metros cúbicos (~13) sea carga -
seca o líquida, nombre del Armador y de la unidad etc •. Men-
ci6n aparte 111erece el transporte de combustible o hidrocarbu-
ros, en que la flota se desarrolla de acuerdo a las necesida--
des y consumo que el país tenga de estos r.t·ateriales y de fut:!::. 
ros descubrimientos de los mismos, existiendo posibilidades -
en la Provincia de Hanabí, en la reactivaci6n de los pozos de 
la Península de Santa Elena, en el Gas del Golfo de Guayaquil, 
el desarrollo del complejo petroquímico de Atahualpa, y los -
resultados de la prospecci6n y exploraci6n petrolera en las -
áreas submarinas de la costa ecuatoriana, proyectos que denen 
ser contemplados en el plan quinquenal d.el CONADE para los pr~ 
ximos' "años", "y q(fe'"d'é realizar"se' incidirán directamente al de'~' 
sarrollo, fortalecimiento y empleo de la flota de tráfico de-
cabotaje. 
El desarrollo maderero y su explotaci6n, tanto en la Zona de 
Esmeraldas, como en la regi6n oriental, es otro factor muy-
. significativo para el empleo del tráfico de cabotaje que en -
la actualidad ya tiene un desarrollo incipiente, pero de ma~ 
"níficas proyecciones. 
Si resumimos serán las -políticas de desarrollo costero tanto , 
en industrias, productos agropecuarios y turismo, lo que inci 
.,. da directamente en el fortalecimiento y desarrollo de 'la flo 
ta de tráfico de cabotaje, o en su estancamiento. 
4. FLOTA DE THAFICO INTEffi~ACIONAL 
Antes de poder delinear las polí"ticas a seguir y-
las tareas o acciones que en conjunto sean las pautas y cami-
nos establecidos,creo indispensable hacer un ligero análisis 
del comercio durante eL último año de acuerdo a estadísticas 
existen tes en la ;'i.arina l>lercante Nacional y en la Autoridades 
Portuarias. 
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Durante el año de 1986, el Comercio Exterior Nacional por vía 
Har:ltimafl fue de 16.000'520.660 kilos de carga y generó más -
de 357'750.000 U.S.A. dólares por conceptos de fletes, inclu~ 
dos l~s fletes resultantes del transporte de hidrocarburos, -
ta)!Jl,'ta de importaci6n, como de exportaci6n, resaltando que a--
pr(o.liiruadamente el 71% del total de la carga movilizada corre~ 
pondEe a hidrocarburos, lo que demuestra la gran incidencia del 
petróleo, soporte de la Economía del 1ais especialmente por -
que éste constituye el principal producto de exportación. 
a. IMPORTACIONES 
Las. cargas de Importación durante e] año de 
19m5 fueron del orden de 2.448'156.654 kilos, los cuales die-
rmn como resultado, la suma de 165'827.789 U.S.A. dólares por 
concepto de fletes. En 1986 el crecimiento fue muy reducido-
ppr varios factores, especialmente por la baja del precio ¿el 
'petr61eo, lo cual afectó mucho a las importaciones, aunque de 
todas maneras, fueron significativos los resultados. Aproxi-
madamente 'las importaciones ascendieron a 2.560'000.000 kilos 
'y a unos 175'OOQ.OOO U.S.A. dólares . 
. Como resultado de una mejora en la producci6n agropecuaria y-
a un ajuste a la economía, las importaciones sufrieron una li 
gera disminuci6n, espec-ialmente en productos alimenticios co-
mo; arroz, azúcar, y maíz principalmente en carga GRANEL LIQU! 
DA" se produJo· una notable reducci6n esto es debido a que -
el rubro de aceites y lubricantes, se los ha registrado en la 
carga de hidrocarburos. 
En carga GP~~lliL SOLIDA, se disminuyeron las impo~tücioncn de 
tri'gGl. y otros productos. 
Del ¡¡¡nálisis del c'uadro de importaciones y exportaciones se--
gún los países (anexo 5) se desprende que el 42% de los volú-
menes de' carga de importación, se lo hace desde los Estados -
Unidos, lo que demuestra el gran movimiento comercial y lIIdL:L-
-...... 
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timo que existe con el país del norte, siguiendo en importan-
cia, la ~nérica del Sur con el 25% y luego los países de Euro-
pa con 'Jm 15%. 
Los volúmenes de carga y fletes captados por parte de la Bande 
ra n'lacional fueron, según el siguiente cuadro. 
--------------------------------------------------------------
C U A D R O NQ 2 
VOLUMENES DE CARGA Y FLETES DE BANDERA NACIONAL 
KILOS o. U.S.A. FLEl'ES % 
" 
BANDERA NACIONAL: 1. 213' 199.332 50 78'380.054 47 
BUQUES PROPIOS 421' 141. 812 18 24'397.029 21 
BUQUES CHARI'EADOS 729'057.520 32 43'983.025 26 
BANDERAS EXTRNAJERAS 1. 243 ¡ .957 • 322 50 fO:447.735 53 
TOTAL 2.448'156.654 1.00% 165'827.789 100% 
Los. porcentajes captados con la Bandera Nacional se encuentran 
.dentro de lo estipulado por la Ley de Reserva de Carga, sin em 
barg-o es necesario señalar que en mayor proporción lo hacen 
los buques charteados que los utilizan como complemento de sus 
bodegas para transportar las cargas que por Ley corresponde. 
b. EXPORTACIONES 
Las cargas de exportación por vía marítima to-
t 1 , 12 551'359 730 k"los ,. 1 c ""4"'" ".,0 TT e n r'';l"r"" por a .J...zaron • '-. J. ::t..J I .JL.. V-'J ................ ~-------
conceR-to de fletes. El siguiente cuadro indica el movimiento-






C U A D R O N~ 3 
MOVHIIENTO DE LA CARGA E INCIDENCIA EN LOS FLETES 
KILOS FLETES.U.S. 
CAR3A m¡ GENERAL: INCREMENI'O 45% INCI<il-1EN'IO 23% 
CAR3A REFRIGERADA: INCREI-IEN'IO 9% UlCJ:<E11EN'IO 13% 
CAR3A GRANEL SOLIDA: INCREMEN'IO 152% INClID1EJ\"TO 188% 
CARGA GRANEL LIQUIDA: INCJID.1EJ\"TO 2% INCREI'.'IENID 63% 
FUENTE: DIRECCION D~ LA MARINA ~1ERCM'I'E. 
Las exportacioües han.presentado una notable recuperación gracias a la po-
lítica de fomento, ffilPrendido por la actual adrllinistración que ha vigori-
zado a este gran sector generador de divisas. 
En carga general tuvieron. el mayor alliüento el café, cacao y 
elaborados de cacao; en carga refrigerada el aumento se debió-
especialmente al banano y también tuvieron un repuente los pr~ 
¿' . ') duetos del mar; en carga Granel S61~da su aumento es muy sig-
nificativo gracias a los grandes lotes exportados de harina de 
pescado que han beneficiado notablemente al sector pesquero. 
Si analizamos globalmente todas las cargas incluyendo los hi--
drocarburos en el cuadro de Importaciones y Exportaciones se--
gún países (anexo 4) se observa que los mayores volúmenes se -
destinan hacia los Estados Unidos, segundo a Korea y las Anti--
llas por las exportaciones de petr61eo y luego Sud América y -
Europa. 
Los volúmenes de carga y fletes captados por p~~tc de la Ban--
dera Nacional dieron los siguientes resultados. 
.' 
- 69 -
---,---- ---- -,--- ---- - -- - ----;---- - --------- ---------_...:. - ----------
, 
C DAD RO Na 4 
'YOLUMENES 1lJB; (CARGA Y FLETES POR BANDERAS 
KILOS % FLb'l'ES U.S .. o. 
" 
BANDERA NJK:IONAL 3.966'428.900 32 62'508.416 40 
Bl!JQUES PROPIOS: '1'931'082.275 16 24.436.010 16 
BUQUES CHARI'El\IXlS: 2.035'346.625 16 38'072.406 24 
BANDERAS EXTRI\HJERAS: 8.585.430.830 68 94'924.223 60 
TOTAL 12.551'859.730 100 157' 432. 639 100 
F'lJEl'lTE: IrERECCION DE ][A 1-lARINA MERCANTE 
,-----------------_._-------------------------------------------
-~-'l· . 
Las carg:.as· de exportaci6n no están suj etas ai la 




En el cuadro de importaci.6n-exportaci6n·segúp compañías navie 
ras (anexo 6) se puede apreciar la .participa!::i6n de las'Com--
o 
pañías Navieras Nácionales y 81]S difet:entes tSpecialidades de 
carga, dEstacándose TRANS.NAVE en carga generAl, :'rAVIERA DEL -
PACIFICa S.A y AGMARES en Carga Refrigerada J FLOPEC en hidr~ 
carburo~, que a su vez son' las compañías que mayor número de-
bu-ues propios operar./-=_n el Tráfico Internaci';mal. 
! 
Podemos <i!~~ir en términos de tonelaje la Flot~1 creci6 3.25% -
con referencia al nño anterior y se co~sidera que se halla 
adecuadamente conf<ormada de acuerdo a las dis< .intas especial:!c' 
, , 
dades requeridas para movilizar los productos 'Jenerados por -, 
• 
, 
. ; / . nuestro Comercio E:ltterior. 
\ t .' ... ~-'-
Una vez illue se ha visto muy brevemente el desarrollo del Co--
me\!<cio M'arí'.timo en el ':laís en los últimos años, \se pueden for 
.... I¡_
mular polí~icas muy ~~nerales, para el Tráfico Marítimo de Ul 
tra.mar, ya qpe por se¡¡- este un campo muy especializado y que-
depende no solo de parametros nacionales, sino también inter-
naci\onales como la economía mundial, la productividad, el de-
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sarrollo de las flotas y los requerimientos regionales de ma-
teria primea. 
¡::. - POLI')r[j~AS, PLANES Y PROYECTOS DE DESARROLLO PARA LA FLOTA 
DE T~~FICO INTERNACIONAL. 
D(~ acuerdo a la si tuaci6n mundial de las flotas de Tráfico 
Marítimo y a la economía mundial, que se encuentra en crisis, 
así como la situaci6n de nuestra flota podemos delinear las -
siguientes políticas para el ;::>r6ximo quinquenio 1988-1992. 
La Flota de Tráfico Internacional debe mantener la capaci-
dad de bodega, no debe crecer. Esto es debido a que el 
tráfico marítimo mundia'l ofrece' demasia,da bodega, hay oferta-
en exceso por la recesión económica internacional y en que la-
flota actual de nuestro país, es adecuada a la cantidad de 
carga y mercados, no esperándose que cambie la situación en -
'el quinquenio del estudio'. 
Optimizar la Flota de Tráfico Internacional o sea, elimi--
nar las unidades menos eficientes, reemplazct!luoléts iJor un~ 
dades modernas acordes a los adelantos, o en su efecto lograr 
la utilizaci6n al 100% de la bodega existente y en caso de ne 
cesidud, chartear unidades para cubrir la demandQ. 
Revisar mandatoriamente la Reserva de Carga de ser posible 
''f a ,nivel latinoamericano, ya que si bien I¡a desarrollado a -
las' flotas en cada uno de los países, se viene observando un-
efecto regresivo desde 1979, en las flotas frente-al comer-
cio marítimo internacional. Las nuevas leyes deben optimizar 
el tr~fico marítimo, de acuerdo a las cargas y no como en la 
actualidad en que se realiza de manera inversa. 
Si bi~n la Flota de Ultramar no debe crecer o si lo hace -
en p!),¡:a proporci6n que no pase del 10% de incremento de bo 
dega deb,,, la flota de ultramar, transformarse y ponerse en 
guardia para poder competir con (Servicios alrede-
. ~ 
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dor del P~ndo) que son flotas fuera de conferencias, que ro-
tan allrt'.i!edor del mundo con sus unidades, en direcci6n Este-. 
Oeste',y¡otros en direcci6n Oeste-Este, con buques altamente _ 
soffisticados y modernos que transportan sobre los 4.000 con-
tep~!~~res, más la ayuda de FEEDERS. Estas flotas pertenecen 
eS)!lledalmente a 'Hstados Unidos y a Taiwan. Esto obliga a 
los. países latinoamericanos a formar CARTELS para contrarres-
tarlos. 
La revisi6n de las leyes marítimas en funci6n del comer--
cio internacional y no en funci6n solo nacional. 
NQ 
On 
incrementar en los 
" y Roll-Of, (Ro-RO) 
puertos nacionales el sistema"Roll-
ya que es costoso y traería como 
, 
c.nnsecuenciá el cambio de unidades y cabezal.", " nivel nacio 
nal. El Puerto de Manta es un ejempl~ de que el servicio 
ROLL-ON, ROLL-OF, no ha beneficiado a dicho puerto, sino 0ue 
ha creado problemas en 105 gremios vinculados. 
Adquirir un buque PAN~~ para su utilizaci6n en transpo~ 
de hidrocarburos al área del Caribe en remplazo de las 
unidades obsoletas. 
Para transporte de combustibles al Asia, se debe seguir -
charteando buques d~ gran tonelaje y no adquirirlos, por-
la eventualidad de este comercio . 
La compra de buques graneleros, será acorde a los progra-
mas de desar:rollo existentes y de acuerdo a los .e:xn=dentes 
e:!Cportables de las áreas productivas quizas se deberán ini--
clia.tx los estudios al final del quinquenio con datos reales-
Y'1\lJ'llyecciones más ajustadas a la verdad productiva. 
Las'diferente5 compañías deben tratar de adherirse a las-
dife.rentes so.:::!,edades, convenios y pactos sobre seguridad 
ma:irí tim<a.. 
O¡pt,imu~zar los puertos, en base a la preocupaci6n y mecani 
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zación de sus servicios e instalaciones comenzando por una po 
lítica, me limitaci6n de personal. 
Refmnnas a la Ley y C6digo de Trabaj o, ya que no se toma en 
C1J1enta al personal de trabaj adores marítimos, teniendo que 
apli~r a estos regulaciones no acordes ni aptas para este ti-
po e:b-. actividad. 
Se debe orientar a la flota a renovarse en base al sistema 
,de unidades para sistema MULTIMODAL, para lo cual es nece-
sario,.·. cambiar las regulaciones aduaneras, el !1lejorar las c~ 
rreteras, cambiar el tipo de cabezales y camiones y capacitar-
a tüdo el personal. 
, 
Se debe aplicar y SGcar el mejor provecho 
TRAINMAR (Entrenamiento Harítimo) con apoyo de las Nacio--
ne~r Unidas. 
Aplicar un programa de "Conciencia Harítima" para dirigir 
los esfuerzoas nacionales a esta actividad. 
La Empresa TRANSNAVE debe adquirir un M.P.C o sea una moto 
nave porta-contenedores para el tráfico a Europa, con cap~ 
.cidad de 1.900 contenedores para carga en general y para 150-
contenedores refrigerados de 40 piés de longitud. Este buque 
no agranda a la capacidad de bodega, ya que en la actualidad-
.~. se chartea un buque similar I y es el que mejores resultados -
ha dado en eficiencia y costos. 
Con estas políticas esbozadas, y en caso de aplicación efec-
tiva es seguro que la flota de tráfico de ultramar, logrará -
un ~<sarrollo armónico, real y de alto rendimiento para el país 
en ml!lIl\entos en que en todo el mundo, el transporte marítimo -
está en recesi6n por la crisis econ6mica. 
CAP I TUL O IV 
[A FLOTA /1ERCANTE NACIONAl" SU FUTURO 
A. - PROYECCION DE LAS POLITTCAS DE DESARROLLO PAR Ll', FT.OTlt 
MERCM,TfE NACIONAL.-
Siendo el comercio mundial el que genera las cargas para-
el Tráfico ¡,larítimo, especialmente de ultramar quizas es un -
poco pre1aldtu.r'ü el tratar de analizar resultados que aún no se 
handado, pero trataré de hacer un análisis basado en los par~ 
metros que se tiene más una probable: incidencia de las polí-
ticas que se indicaron ;?ar la Flota Hercante Nacional. 
Pat'iremGs' del análisis del Océano p'acíficu par los próximos -
años en base a lo que actualmente significa y es en el conte~ 
to mundial; el 
, dencias nítidas y estrechamente relacionadas o vinculadás: al 
una vertiginosa expansi6n econ6mica y bl un proceso paralelo 
de concentración del Poder Político. 
Estas tendencias se configuraron históricamente de una manera 
muy precisa, como lo comprueba el sentido geográfico de~las -
.colonizaciones emprendidas por los Estados Unidos y la Unión-
Soviética, ambas potenC'ias orientadas hacia el Pacífico. De-
otro lado, la coexistencia pacífica dentro del área de países 
-~, como Japón, Rorea, Taiwan, Australia, China popular Filipinas 
etc., cUIo desarrolo i,ndustrial vertiginoso y su proyección -
tecnológ':ica y militar en dicha área, ofrecen perspectivas in-
mensas a todos los países del Pacífico y acontecimientos im--
portantes que afectarán por igual a Sudamerica I?n 1" Zona del 
Pacífico--Sur, en el cual, el Ecuador por su situación frente-
al Canal ele! P'anaraá con sus Islas Galápagos, puede y debe mirar-
optimistau.Ente el futuro para su comercio en el área. Las re 
laciones Clb.ino-Ruso-Americanas, Americanas-Chinas y la canti-
dad de alia~zas estratégicas que se entrecruzan en el área, y 




tiene la regi6n. 
El pa'j¡rorarn'a del Pacífico es aún más complicado, naciones como 
Vietm,&,,, Cambodia, Tailandia, Filipinas, la República de Co--
rea, ~ustraliae etc~1 sufren tensiones grandes ya que se han 
reorientado las,políticas internacionales, desplazando a los -
centros de poder hacia la zona del Pacífico Oriental afectan-
do, la política individual de cada país. 
Ta:nto la Uni6n Sovi'ética como Estados Unidos tratan de concre 
ta.r: su acci6n en torno al coloso asiático que emerge con gran -
poder: La China Comunista. 
Por la reaparici6n del Japón como la po,tencia industrial asiá 
tica y Australia que toma el papel de Gran Bretaña en la zona, 
se puede decir que existe un reordenamiento de fuerzas políti-
ca; militares y culturales ql..le operan en la Cuenca que forma-
el Pacífico Asiático, con repercusiones a lo largo y ancho del 
Océano. 
'Frente a esta realidad cambiante resulta claro, que el Ecua--
dar no puede permanecer aJeno, debiendo emprender una políti-
ca dinámica e imaginativa que le asegure una participaci6n ac 
tiva y creciente en el futuro del área, evitando verse avoca-
do en una política de hechos consumados en cuya gesti6n no se 
haya tenido participaci6n. 
La proyección a esperar, si se aplican las políticas y progra-
ma:s para el desarrollo de la Flota !~ercante ,Nacional', más que -
buscar una expansión, y un desarrolo muy grande, será, el op-
timizar la Flota y sus Servicios, buscuudo el fc~talecimiento 
y bases sólidas para emprender quizá desde el pr6ximo quinqu~ 
nio) i:993-l997, un aumento físico de la Flota en 10 que a tone 
laj~ ~'bodegas se refiere y todos los servicios anexos que de 
ellCl5 St<' dl:eriven. 
:es básí.ClO compartir del hecho de que en la actualidad, la ca 
." 
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pacidad die oferta de bodega de tráfico marítimo es muy grande 
y el co~ellcio a nivel mundial sufre una gran depresi6n. Se--
ría u.n c:mntrasentido agrandar nuestra flota, sin medir las 
cons'ecurfficias que se originarían por tener luego una bodega _ 
sobred5:imensionada, ociosa sin carga y~ sin mercados. 
Frenttr-;, a esta si tuaci6n muy errada por cierto si se encamina 
bien la política naviera obtendremos una flota mercante peque-
ña pero de gran solidez econ6mica, con posibilidad reales de-
una expansi6n en caso de requerirse; una alta tecnificaci6n -
en este complicado y muy difícil campo del comercio marítimo-
int.¡,rnacional, y una proyecci6n futura a corto plazo, de ver-
dad'Era actividad econ6mica que produzca réditos a 1 país de 
grandes beneficios. " 
B. RESULTADOS A ESPERAR EN EL QUINQUmnO 1988-1992 
El quinquenio de 1988-1992 es muy especial en el desarro-
llo mundial y también en el desarrollo nacional, ya que la 
crisis a todo nigel va tocando fondo, países que prácticamen-
'te no pueden pagar la deuda externa, países que no tienen de-
sarrollo sino al contrario han decrecido en sus economías, di-
vergencias econ6micas declaradas en especial Estados Unidos -
en contra de Europa y del Jap6n 
de cada uno 
principalmente, por las 
de los países, a más de 
barre 
los -ras proteccionistas 
sistemas completos 
'~ subsidios, etc .• 
de compensaciones, imposiciones aduaneras, 
Todo esto ha dado como resultado el que al momento sea muy di-
fíc:il el competir en el tráfico marítimo mundial. 
Europ~ tiene déficit grandes en el comercio mundial por lo que 
las ccmpañías navieras están en graves problemas econ6micos. 
Taiwan, ,Jap6n y Estados Unidos mantienen flotas de buques ba-
jo el sistema de "Servicios alrededor del mundo", que son bu-
ques de contenedores de casi cuatro mil unidades ayudados por 




antiharario, no pertenecen a conferencias, al contrario son _ 
compe:tidoras de éstas, ya que por ser naves o bodegas de opo!:: 
tuni~ad, abaratan los fletes, poseen mayor flexibilidad de mo 
v'imi'entos, y son oportunos en ciertas rutas. 
:P~xa el quinquenio 1988-1992, las espectativas de nuestra flo 
ca ~on grandes. El país entrará próximamente en un etapa de 
JEsarrollo vertiginoso de cumplir los proyectos, algunos en -
plena ejecución, o en etapa de despegue. Las represas del 
Daule -Peripa, Tahuín, y otros proyectos menores incorporaran 
algo más de 150.000 hectáreas muy fértiles para cultivos de 
productos vitales para la alimentación; energia eléctrica, 
en el orden de los 170.00 M.V. serAn incorporados a la red de 
electificación, y'el control de las inundaciones y el riego 
que se produzca en las Areas que 
rA al país una excelente oportunidad de crecer a pasos firmes, 
especialmente en los sectores agropecuarios-forestales y re--
cursos del mar. 
Si logramos una planificación real y acorde a las neccsid~des, 
se puede ver que el país se convertirá en export~¿~r d2 pr~du~ 
tos agropecuarios, madere'ros, 
los productos tradicionales. 
elaborados y enlatados, ademffis-
Los hidrocarburos, para el pró-
ximo quinquenio, no tendrán un alza representativa ya que se-
incrementa día a día la~ existencias de este vital elemento -
a nivel mund.ial y se investiga así como se prueba con nuevos-
combustibles., inclusive otras formas de energia, como solar,-
~ólica, nuclear, etc., Se incrementa igualmente las técnicas-
de ahorro de combustible, la diversificación de los ,mismos y 
la concienci.a de los ciudadanos para cuidar estos elementos -
{:un una raci,:>nalización adecuada. 
Pm: todo esto los precios del petróleo se mantendrán a nive--
les bajos, a menos que existan presiones indebidas, conflic--
tos a gran escala u otros motivos muy especiales. Es por ello 
que La optimizac.ión de la flota en los términos que se indicó, 
tendrán un result~do muy beneficioso para todo el contexto de 
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la Flota Mercante Nacional ya que será equilibrada, moderna y 
acorn~ a los volúmenes de carga de hidrocarburos que se pro-
r.luz'~.a y consuma. El buque PNAJ'.1AX para servicios al Caribe es 
de. mucha necesidad y de gran rendimiento, su adquisición para 
fi'jra del quinquenio permitirá que la flota se fortalezca y mo-
(drrnice para los pr6ximos 20 años acorde a las futuras nece-
sidades del país. 
Si hacemos un análisis de los resultados a esperar en el pr6-
ximo quinquenio 1988-1992, de la Flota J'.1ercante Nacional, por 
áreas que lo componen, tendremos los siguientes 
'1. FLOTA PESQUERA.-
Si se actualiza el "Programa de Fomento y Desarrollo 
Pesquero" del primer plan quinquenal 1976 1980 preparado por-
l:a Comisión Asesora d.e Pesca ... que no logró realizar ni un 20% 
, y que tampoco se lo tomó en cuenta de 1981 a 1986, paralizan-
do el desarrollo arm6nico de la Flota, y dejándola que crezca 
por iniciativa aislada, no planificadas, con la consecuencia 
'de haber llegado a las metas más modestas, es entonces que se 
estaría sentando verdaderamente las bases para una estructur~ 
ci6n y fortalecimiento definitivo del sector pesquero. La-
creación de una flota pequeña en número, pero de un tonelaje 
y bodega superior a la-actual, más la aplicaci6n de técnicas 
modernas de pesca con una "flota oceánica" muy reducida, agr~ 
gando la optimizaci6n y/o renovaci6n de unidades obsoletas y 
más la ocupaci6n de la capacidad ociosa de las industrias afi 
nes a la pesca, logrará que a fines del quinquenio', el país 
disponga de una presencia significativa en el contexto mundial' 
de esta actividad. 
lIa-, aiimentaci6n del pueblo ecuatoriano se verá garantizado -
Ror' el alto comtenido de proteínas esperando que ésta lle--
g-ue especialmente a las zonas de alto porcentaje de bocio en-
ftémic:.o por la presencia de sales y yodo en el contenido de 
estos productos tan necesarios en la prevención de este -- , HICI..1. • 
./ 
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Es de importancia vi tal para la garantía de no destruir la eco-
logía del manglar y de los esteros principalmente, que se desa 
rrolle e1 cultivo del camarón, pero de una manera muy tecnifi-
cada" <::nm controles estrictos para su racionalización y con 
ver,Qb.dera conciencia de los males que ocasiona una explotación 
ant[técnica, con miras únicamente a los rédibos económicos. 
El camarón, la langosta, los moluzcos en general son de alto _ 
c0'llltenido protéico y el consumo actualmente por su precio, es 
pa:ca niveles económicos altos por el volUmen y precios. Estos 
ru:bros, más inf luencian en el crecimiento de las exportaciones 
y por consiguiente en el tráfico marítimo de ultramar • 
. 
EL próximo quinquenio 
miento de la población 
1988-1992 debe constituir un gran acerc~ 
, 
al medio marítimo. La r.r"ar.:i.!>n de más-
de unos 10.000 puestos de trabajo será una meta que se puede -
conseguir a fin del quinquenio, a pesar de los inconvenientes 
.de un gran crecimiento de· la competencia. No debemos olvidar-
nos del gran potencial pesquero que tuvo el Perú especialmente 
en las décadas de 1955-1965 y de 1965 a 1975 en que solo las -
po>líticas mal llevadas y la demasiada estatj.zar.i.0n de la indus 
. tl~a terminó con el gran recurso que tuvo Perú en la pesca. 
La extensión de nuestro mar territorial y la posición de Galá 
pa.gos, no debe dar en e_l próximo quinquenio el sitio real en-
el contexto mundial, como es el pesquero, si las políticas, 
pr.ogramas, planes etc., de desarrollo que se han presentado -
en. este trabajo como son puestas en marcha y si se hace con--
ciencia en la nación de nuestro destino marítimo, al cual he-
mos cerrado s~empre nuestros ojos y nuestros esfuerzos. 
La Flota Pes<J.1era a fines del quinquenio debe fijarse nuevas po 
litiGas y metas de acuerdo a la situación mundial, continen--
tal y especialmente regional. Debe estar en capacidad de ree:!l. 
plazarr en parte a los hidrocarburos, cuando éstos dejen de t~ 
ner el puesto privilegiado en las explotaciones y en la econ~ 
mía :1l2.cional, pero una sola premisa es la que dará esa meta,-
" r 
- 79 -
el obtener productos de primerísima calidad que se impongan -
por la cal:hl.a.d en el mundo comercial, y que en el país sea de 
consul'llD lJ!'.D"JJ:l1l1ar y una soluci6n a los problemas alimenticios y 
de sa]l1lu., 
~. FLOTA DE SERVICIOS ESPECIFICOS 
Esta Flota es un componente de la Flota Mercante Na'· 
cion.al, que más necesita desarrollarse en el país, ya que al 
momento casi no dispone de unidades. Como ya se analiz6 en -
el capítulo anteior, es muy importante y constribuye al desa-
rroLlo de las otras flotas, bajo un marco de seguridad y res-
paldo, que este componente lo brinda con sus servicies. 
Es de espera·r para el, quinquenio que 
Ser:.ricios Específicos, cuente a finales de este quinquenio e~ 
t.Mdiado, con los servicios básicos que se necesi ta, p".ra dar-
una seguridad muy sólida, 'tanto a las flotas como a los puer-
tos, canales, ríos y mar territorial aledaño al terr1torio 
ecuatoriano y con ello propender al desarrollo global de la -
Mar.ína Mercante. 
Est~ quinquenio debe terminar dotando a esta flota de los ser 
vic:ños específicos básicos en cada uno de les puertas del país 
corot:! son: buenos y modernos remolcadores, buques mctobornbas -
de características apropiadas, buques de soporte muy eficien-
'c< te, con equipos de salvataje y rescate, equi¡;os de bombeo y 
ach:i.que de alta capacidad que puedan socorrer en determinados 
momentos de inundación, varamiento, hundimiento, colisiones, 
incendio, emergencias u otros que siempre tienen en alto ries 
go para los buques poco protegidos o que no disponen de esta~ 
ayudas. 
Si t,ambién logramos poner en ejecuci6n no solo las políticas-
dadas sdno también los programas, metas y acciones, con res-
pecto ~ la Flota de Servicios Espicíficos, por supuesto que -
podríamos tener armónicamente Uf! desarrollo sign5ficativo pa-
.' 
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ra poder br~ndar el apoyo requerido por otras flotas, como son: 
servicios de grúas, remolques de altura, reparaciones en el mar 
primetrC,s auxi U,os, buques logísticos y científicos i y también -
dragBS ~le se las emplearía para ríos, canales, esteros, etc.,-
dandl:D' ,nr.rigen al desarrollo dela Flota de Cabotajc, fluvialcs y 
de iIrJUas interiores, conlas ventajas de tener más vías de comu-
nic4Ci6n y diversificadas, en contra de monopolios existentes. 
A l,os Terminales Petroleros de Balao, La Libertad y Tres Bo--
cas, se tiene que dotarlos de los requerimientos más urgentes, 
los recolectores de petróleo producto de derrames y contamina-
ci6n, se les denomina SI<H1ER. Por lógica el de mayor capaci--
dad deberá estar e~ Balao, mientras que en los dos restante, -
La LIbertad y Tres Bocas deberán poseer" lanchones con bombas y 
materiales de control como paja; flotadores y más que se emple 
an en un derrame de hidrocarburos. 
'El buque "ORION" de la Armada debe ser optimizado y efeétuar -
la programación prevista para el quinquenio debiendo entregar 
al servici'o hidrográfico de la Armada los Manuales respectivos 
'las Tablas correspondientes como de mareas, faros y boyas, ay~ 
das a la mavegación como cartas, libros instrumentos, etc., a-
l' ._ 
demás los TSUNAMIS, los estudios del Fenómeno de El Niño, las-
Ondas KELVIN (descubiertas últimamente) etc., que SOn inves-
tigaciones que han empr'endido el I;¡stituto y el "ORION" en con 
junto con ayudas extranjeras, en información y en conocimiento 
", Todo ésto llevará a que todas las flotas reciban la información 
y ayuda total que necesitan para la navegación segura, y el 
país a su vez logre proveer los desastres de los fenómenos que 
nos afectan, como son: el Fenómeno de El Niño, TSUNAMIS y o--
tras. el buque de i~vestigaci6n pesquera con su optimizRción 
a roáis de que, de seguir las políticas recomendadas, se tendrá 
otra\'umi:.dad más moderna que el "TOHALLI", con la cual se da-
ría ¡¡¡:tuda inmensa actualizada y técnica a las otras flotas es 
peciawmente a la pesquera. 
A fin rlel c¿uinquenio es de esperar que nues i.:ras aguas maríti ~ 
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mas e interiores, sean seguras, presten teda clase de ayudas; 
las diferentes flotas, gocen de servicios eficientes y moder-
nos, siendo todo esto un incentivo para los armadores, en que 
fomeJi'lten las flotas sean de pesca, cabotaje o de ultramar. 
Lqs; ~neficios serán de la colectividad y los servicios debe-
rán estar dirigidos, mayoritamiamente por la Armada del Ecua-
dor., por ser de ayuda no solo en tiempos de paz sino especial 
mente en los crfticos, de guerra. 
3. FLOTA DE CABOTAJE 
Sin lugar a dudas este tráfico es el que ofrece espe~ 
tat:ivas para el quinquenio analizado. El pafs a pesar de te-
ner posibilidades de poner en servicio .,un sistema fluvial de 
cabotaje, nO lo ha hecho. Casi todos los paises en el mundo, 
tratan de hacer canales, limpiar sus ríos y mantener una red 
de comunicaciones que faciliten el cabotaje de sus naves;mien 
tras eso sucede en el extranje·ro, aquí, el país, no tiene la 
suficiente visión, y se tapan ríos y canales en lugar de a-
brirlos' se mata al cabotaje, en lugar de apoyarlo y desarro-
. lIarlo, y no se difunde un verdadero sentimiento y conciencia 
marítima del país. 
La principal rama del cabotaje actual, el tráfico y transpor-
te de hidrocarburos, debe mantenérselo a todo transe esto nos 
dara operación y mantenimiento de la flota con los aspectos -
.~ favorables que de ello se deriva, como empleo, actividad comer 
cial privada, fortalecimiento del sector empresarial a nivel 
arm~dores, etc. La flota de cabotaje si bien no debe crecer 
exc'lusivamente en el campo de transporte de hidrocarburos, si 
debe optimizarse, rejuvenecer, tecnificar se y lograr ün auge 
muy representativo. El Quinqueno 88 - 92 debe incidir en man 
tener ~ apoyar una flota que sirva a los hidrocarburos y sus 
derivarlos mientras no se ponga en funcionamiento poliductos, 
gasOállJ.~t0s, etc., que son sistemas que estarán en servicio 
quizás a fines de este quinquenio y que de hacerlo, se daría 
un golpe de gracia al tráfico de cabotaje de hidrocarburos. 
- 82 -
En cambio el tráfico que sirve a la carga y al turismo se v~ 
rá incrementEdo, existen posibilidades que el quinquenio sea 
un cambio radical de políticas en cuanto al transporte se re 
fiere.[a saturaci6n terrestre sumada a la desaparici6n to-
tal del ferrocarril, al precio alto de los combustibles y 
los grandes volúmenes de carga producidos hará que a fines -
del quinquenio, si se adoptan las políticas y programas he 
chos" se obtendrá un volver a la actividad del transporte ma 
rítim':l. 
Para la consecuci6n de esto, se necesita que los empresarios 
sean audaces, provean al tráfico marítimo de cabotaje,de na-
ves veloces que compiten con ventajas al tráfico vehicular -
terrestre. Los hidrofoils, los hoverc:¡;;aft, son una soluci6n 
para transporte de pasajeros y carga entre puntos como Guaya 
quil-Puerto Bolívar-Posorja¡ Bahía-Manta¡ San Lorenzo-Esme -
raldas1 Salinas-Puerto López¡ Puerto Bolívar-Chunduy! etc. 
En este tipo de naves; se espera que el turismo en nuestras 
costas se > incremente enormemente, ya que en la actualidad se 
> carece de ello. 
Igua!mente, en las Islas Galápagos es muy significativo ind~ 
car, que el turismo controlado, restricci6n de visita, la a-
signaci6n de puntos turísticos y el manteminiento de zonas , 
Islas y mar adyacente, servirá para que no produzca un dete-
~ riora ictio16gico de las mismas, pero si de adopta de mejo 
res naves, c6modas modernas, y de tecnología avanzada, en 
funci6n de turismo debe lograrse en el quinquenio el dupli -
car lia flota dedicada a esta actividad. Igualmente la flota 
de cabotaje entre las Islas y el continente dcb~r1 crecer pa 
ra lograr un abastecimiento completo y oportuno de todas las 
necesidades de colonos y turistas. 
.,}: 
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FLOTA MERCANTE DE ULTRAMAR 
. Esta ra.'láll dfe la Flata Hercante, es la más campleja, pera a la 
ve~ la ,&~ ~ejar desarralla y significada en el cantexta gla-
ba.! d.e lla~ flata, por la incidencia que tiene sabre la activi-
dad ,,"a:mromica del país, cama factar básica del Crecimienta -
del Camercia nacianal, y cama media de transparte de la carga 
generada en el país, materiales y carga del exteriar que es 
cansmmida, necesaria para la vida nacianal. 
Camo se indicó; el reta que tiene la flata de ultramar cama-
palí~ica básica es tener para las añas venideras un crecimien 
ta equilibrada, paderada y diversificada en base a las tipas 
de carga que genera nuestra camercia exteriar. 
Las l'esultadas, que el quinquenio 1988 - 1992 .ofrece para el 
,desarrollo de la flota.; serán de alta incidencid. en la. vide 
. misma de la flota, y por ende del país. 
Como palítica global para la Flota de Tráfico de Ultramar se 
·deline6 "la optimización de la Flota, con una renovación de 
ciertas unidades, por otras más madernas pera sin incremento 
de bodega substancial, con capacidad de competir en igualdad 
de condiciones en los tráficos y conferencias que interveni-
mos l1 .. 
Esta política, realista y factible para este tiempo y para -
la crisis que actualmente está pasando el mundo en general, 
en caso de su ejecuci6n por los organismos respectívas; los 
resultados para el quinquenio serán de gran impartancia tan-
ta en sus resultados econ6micos como en el desarrollo de la 
flota y su presencia a nivel internacional en los tráficos y 
conferencias. 
Las nueT6~ tecnalogías en la Flota Mercante de Tráfico lnte~ 
naciona.}l para el próximo quinquenio, volverá más elástico el 
sistema en tada su magnitud comenzando por un cambio de las 
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leyes adu~lleras para que pueda servir eficientemente asiste 
ma!s nueVC1>'5 empleados, como es por ejemplo el sistema de "Puer 
ta a Puen:ta". 
otro de, 3_os parámet:ros que se desarrollará es el sistema vi-
al de les puertos h'acia cl interior del país, ya que se nece 
sitará aisponer de un sistema de carreteras más amplias y r~ 
sistentes, para soportar las cargas de los cabezales y cont~ 
nedores; que son en muchos casos de gran peso, que alcanzan 
400.000 libras con capacidad de 2.000 pies cúbicos. 
Se e;,pera para fines del quinquenio, ,que la capacidad de bo-
dega de la flota; sea máximo un 10% a 15% mayor que la ac-
tual, pero que la ocupaci6n de la misma ocupe un alto porce.!!. 
taje o sea optimizada. 
El contar con un buque Porta Contenedores moderno la flota 
marítima de tráfico internacional se beneficia del tráfico -
Europa-Magallanes poniéndose en la altura de las compañías -
extranjeras en lo que a tecnología se refiere; aprovechando 
de este tipo de tráfico EUROSAL que es de alto rendimiento. 
Se explica, ya que este buque está en capacidad de llevar 
1.900 contenedores 150 refrigerados, lo cual lo hace muy ca-
paz y d~ un gran volumen de carga. 
Se espe:ra que el t:ráfico de Estados Unidos se mantenga en lo 
que respecta a carga general de importación, pero debe mejo-
rar en ~!Uanto a la carga de exportación, bananos, camarones, 
café, C?.J::ao, azúcar, etc. lo cual ,tácitamente mejorará nues-
tros reC\lISOS econ6micos. 
La importaci6n de papel, se prevee bajará por la producci6n 
que el paí's logre hacerla, especialmente para las cajas de 
banano y papel para Ros periódicos, y bond para el consumo -
nacional. Es de espeTar que a fines del quinquenio, los ex-
=dentes agr:Lcolas de las zonas de la Cuenca del Río Guayas 
Y' la Cuenca del Jubones y Río Arenillas, así como la zona de 
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Hanabí en P·uza Honda y Carrizal-Chone, sean elevados y dive!:. 
sificados 1.Qgrando un nivel de exportaciones muy elevado, con 
grandes r.éditos a la economía del país. 
El traf:1ico hacia América del Sur debe incrementarse hacia y 
desde ~~le y Brasil en cuanto a materias primas, hierro, ma 
quinar:da agrícola e industriales así como de la construcci6n. 
Igualmente hacia Argentina y otros países del Norte de Suda-
mérica. 
Para Europa Norte se debe incentivar el comercio ya que ten~ 
mos el 50% de la carga generada como resultado de los conve-
nios y Ley de Reserva de Carga, igual para el tráfico del Me 
diterraneo Europeo en que se guarda el'mismo porcentaje del 
50%. 
>Con el Jap6n debemos seguir manteniendo los convenios y el 
Pool conformado, repartiendo las utilidades de acuerdo a la 
generaci6n de carga. Las proyecciones con este país deben -
crecer a un ritmo aceptable. Este trafico ademas como cubre 
a Kore·a, Taiwan, Hong Kong es uno de los mas interesantes y 
con mejores perspectivas para nuestros productos exportables 
en ese quinquenio. Se completara el panorama, logrando in -
crememtar el trafico con Sud-Africa, lo cual llevara que los 
productos exportables á este país compensen la carga de hie-
rro especialmente, que se genera en este país. Ecuador debe 
ante todo tratar de introducir el mayor grado de nuestros 
produc·tos. Este tráfico para fines de este quinquenio 1988 
- 1992 .• debe lograr por lo menos duplicar lo existente al mo 
mento. 
Si hac~mos un análisis del tonelaje de registro bruto de los 
últiÍnosroos tendremos lo Siguiente: 
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CUADRO No. 5 
CUADRO REGISTRO DE TONELAJES POR ANOS 
Al'lOS N" BUQUES T.R.B. % CRECIMIENTO 
1980 35 235.196 (+ ) 17.20 
1981 46 348.600 (+ ) 48.21 
1982 44 340.666 (-) 2.27 
1983 49 377.500 (+ ) 10.81 
. 
1984 52 395.563 ( +) 4.80 
1985 52 408.458 (-) 3.25 
1986 50 390.923 (-) 5.20 
"',FUENTE: DlRECCION DE LA ~_~RINA MERCANTE 
*Salieronde Servici02 buques, el María Bonita de 11.053 T.R. 
B. yal buque Cosmos de 6.382 T.R.B. con lo cual se perdi6 
17.435 T.R.B. de bodega. 
Como se ve, para la finalizaci6n de la década se prevee una 
flota de unos 415.000 ~.R.B. Y para fines del quinquenio 1988 
-1992, 430.000 a 440.000 toneladas de registro bruto, lo cual 
la flO1ta habrá crecido un 15% máximo pero en cambio, se espe-
ra una reducci6n en edad de unos ocho años aproximadamente de 
promed:i~o, logrando c;on eso una edad promedio de la _ f lota de -
12 a 13 años o sea no muy vetust:a·u obsoleta. Actualmente la 
edad promedio es de unos 21 años, lo. cual la convierte en una 
flota un tanto vieja. 
Para el quinquenio de 1988-1992 y a fines de él, la flota ba-
nanera E(cma tor iana, habrá liquidado, lo cual dará oportunidad 
a cambiax esa bódega pardida ~or otra de carga general y re -
frigerada pero de diferentes empresas siendo las más obsiona-
das TRANSN~VE y NAPACA. Actualmente se estima la quiebra y 
,. 
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liquidaci6n dE: la empresa FLOTA BANANERA ECUATORIANA, suce -
derá en 19~~ o máximo en 1989, por las sobre-ofertas de bo-
dega. ~llew~rían en cierta manera suntuarios, como banano, -
café, C~~~, camarón, frutas, etc. productos que no son es-
trictaim:,mie necesarios, y si sube el precio, pues es más di-
fícil J.a venta, por lo cual es necesario mantener precios ba 
jos y el producto de primera calidad para poder competir en 
el mercado internacional. 
Es por esto que debemos diversificar nuestras exportaciones 
hacia otro tipo de carga, como harina 
balsa. derivados de petr61eo, carnes, 
de pescado, maderas, -
enlatados, etc., que 
sean de más reque~imiento en el exterior. 
" 
Es pmr esto que el quinquenio descrito, es de gran importan-
cia porque debe servir para reordenar las políticas, reorga-
~izar las flotas, optimi~ar el transporte y buscar nue~os 
mercados. Todo esto en base a mantener alta tecnología de 
los servicios de transporte, dotar de una infraestructura a-
corde en el país como, muelles, puertos, carreteras, termina-
les y una legislación marítima y aduanera más moderna y aco 
pIada al desarrollo marítimo. 
La flota mercante de Tráfico Internacional debe a fines del 
quinquenio, estar unid~d sólidamente aUPOOLS:' Esta nueva mo 
dalidad se impone en contraposición a las flotas de Estados 
Unidos y Taiwan especialmente que han formado«POOLs»gigante~ 
cos y que actualmente sin pertenecer a conferencia alguna o-
frecen "bodegas de oportunidad" en los mercados mundiales, a 
fectando a empresas pequeñas, que no pueden competir con e -
llas, por volúmenes de carga y fletes méÍs baratos. 
Resumi,endo, el fin del quinquenio 1988-1992, marcará una et~ 
pa dec'isi.m en el desarrollo de la flota ya que si bien su 
crecimi,~IHjj:,t" debe ser modesto, la modernización en un porcen-
taje ade~lladD, más la optimización de la bodega existente, -
dará posibilidades de un crecimiento mayor en base a políti-
" 
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cas agresivas, formaci6n de "POOLS" y planificaci6n de las 
export;aciones e importaciones, todo ello más una legislaci6n 
malr:2ta!lla moderna y aplicable a la alta tecnología actual, a-
s'lL ,~(fimo una legislaci6n aduanera adecuada, a estas necesida-





1,. E)J Bar Ter¡ritorial Ecuatoriano, ha sido a través de la His-
Uoria, f~emte inagotable de recursos marinos, una vía in--
rroem5a de cOIlunicaciones con las naciones de ultramar, v una -
reserva es'tratégica, para el desarrollo del país. 
Z . ., El Ecuador es un país que depende marcadamente del mar; si 
no tiene Poder Marítimo, no podrá Contribuír a robustecer-
el desarrollo del Poder Nacional. 
3. El Poder Marítimo se reflejará en primer lugar en la orien 
t~ci6n política que se dé al ~stado, partiendo del conoci-
rliento y del grado.de comprensi6n que se tiene de la depende~ 
cia del mar y de la voluntad para aprovecharlo. 
4. Una Harina ~1ercante Nacional poderosa permitirá irradiar -
poder hacia otros países a través del comercio y por ,el d~ 
sarrollo del poder econ6mico del Estado que se transmite por-
medio de las Flotas de Tráfico Marítimo de Ultramar . 
.'5. La posici6n estratégica del Ecuador Continental e Insular-
le habren perspectivas en el presente y porvenir para ex--
pandir el comercio marítimo en casi todo el Pacífico Central-
y Meridional de América principalmente, y por Canal de Panamá 
hacia los Ilares del mundo. 
6. Las actuales necesidades de nuestro pueblo, obliga ya al-
hombre ,ecuatoriano a volcarse al mar y tener plena concie!:!. 
,z:ia de las características esencialmente marítimas del país. 
7.- El desarrollo de la Flota Mercante Nacional, eS una polí-
tica de defensa de los intereses de nuestro país, de nue~ 
t:ros recursos marinos, del comercio de nuestra producci6n, 
del ingreso al Estado de Divisas por exportaciones y fletes,-
y de presenc,'aa soberana en los mares del mundo. 
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8. El Des!l>E!rtar, fomentar y mantener una conciencia marítima 
y desarrollar una Flota Hercante Nacional bajo este concel2. 
to, es, -imperativo pa,ra los gobiernos, para la Aramada Nacio-
nal y p.aKa el se,c1tor privado inmerso en la problemática marí-
tima. 
9. Los planes de desarrollo del país para el próximo quinqu~ 
nio, necesitan del desarrollo de una Flota l1ercante ade--
cuada que sirva a los intereses que éstos produzcan. 
10. La profundidad de los canales de navegación de los dife-
rentes puertos; limita la operaci6n de buques hasta 31 -
piés-de calado, así como las carreteras que conectan cada 
puert0 con su h:1nterland, no satisfacen técnicamente a los -
, 
requerimientos del tráf:ico vehicular pesado, perjudicando el 
servicio de transporte terrestre que es el que armoniza el -
inte=ambio de productos de y ha"cia el puerto. 
11. El Desarrollo de la Flota Pesquera del país, es imperat~ 
"a en,los actuales momentos, como alternativa para pro--
,veer empleo, alimentos y'divisas que fortalezcan la economía 
del ¡J'aís, soluc:ionetr:: problemas sociales y robustescan el p~' 
der r..acional. 
12. I~s facilidades po~tuarias, la Seguridad de la navegacilln 
:Ir de actividades marítimas así como de la investigación-
de pllillblemas marinos y efectos de la contaminaci6n, no han -
sidovubiertos ,;¡ proporcionados a cabalidad, por falt,a del -
desay,nrollo de una flota de servicios específicos. que cubran 
ayud(~m y faciliten la actividad marítima en todas sus formas. 
13. l1a crisis econ6mica mundial, reflejada en la disminuci6n-
del comercio "!1 de carga para la Flota de Tráfico ~1arítimo 
ha d~do lugar a um exceso de bodega, con la consiguiente pa-
ralización de un gJTa'lJjl porcentaje de buques en todo el mundo, 
un abaratamiento -de :flL""tes y la quiebra o liquidaci6n de las 
empresas marítimas 11 navieras más vulnerables o menos desa-
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rrolladas. 
14. Desde el punto de vista del transporte, el comercio exte-
r:n..rd: del Ecuador, pr .nta dos características fundamenta-
le-s:~ '1:'1 desquilibrio entre los volúmenes de carga de exporta-
c.'Íi.Gnes e importaci6n de cada tráfico y la concentraci6n de 
IfIf.'Icados a veces en un solo' país. 
15. El desequilibrio de las cargas obliga a la aplicaci6n de 
más severos principios de control de la Balanza de Pagos 
y disminuci6n de costos de transporte. La concentraci6n de -
~rcados si bien favorece técnicamente al transporte, indica· 
e:n algunos casos, como el banano, la busqueda de nuevos cen--
tros de consumo. 
" 
~6. La exportaci6n de productos del mar, y la generaci6n de-
fletes! en conjunto! "actividades qUe genera la Flota ~·fer~ 
. cante Nacional, significan el segundo rubro de ingresos'de d~ 
visas al país, luego del petr61eo y alcanzan actualmente más 
de 1/3 parte de los ingresos por concepto de las exportacio--
·nes depetr61eo. 
~7. Los sistemas de transporte marítimo, cada día se tecnifi 
can más en la manipulaci6n de carga unitarizada y a gra~ 
nel, o~teniéndo con ello gran velocidad de embarque y desem-
harque, reduciendo sustancialmente el tiempo de permanencia--
." e:n puerto y obteniendo así el mejor ingreso de utilidades, ~ 
base de este negocio. 
18. Se estima que en los países en vías de desarrollo, los -
._ nuevos sistemas de transporte, irán evolucion",niJ("l lAr¡ta-
mente y por algún tiempo más, se mentendrán los sistemas co-
munes y tradicionales. 
19. Si no se mantienen 6 incrementa la participaci6n de la-
b~4era nacional, cada vez será mayor la dependencia de bu--
ques ex"ttranjeros y menor el ingreso y particip.:lción en les -
fletes, generados por nuestro comercio. 
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20. La variedad de tipo de carga tanto de importaci6n como de 
exportaci6n de nuestro comercio exterior, determina la ne 
cesidad de una Flota Mercante integrada de diferentes siste--
mas de tr~nsporte. 
21. ~a concentraci6n de nuestro comercio exterior a los tres-
mErcados principales, Estados Unidos, Europa y Jap6n, fa-
vorecen el establecimiento de líneas navieras econ6micamente-
ren-tables, aunque nos vuelve criticamente dependientes. 
22. El Tráfico de Cabotaje no ha sido desarrollado adecuada--
mente, pese a ser _un complemento del tráfico internacio--
nal, 'como es el caso de los hidrocarburos y en parte el turismo. 
, 
23 .. La falta de .una política. naviera estubla de aprov·echamien 
to de los diferentes modos de transporte, imposibilita 
que se introduzca en el país nuevos sistemas de transporte-
_marítimo, como el ROLL-ON!ROLL-OFF, o el de "puerta puerta" ," 
necesarios a su desarrollo integrado con los demás países con 
los que mentiene su comercio exterior mas irnportant~. 
24., La política del transporte marítimo actual, es la uni6n -
de grandes empresas, formando POOL, que logran así obte--
ner gr~ndes utilidades por el monopolio de la carga que movi-
lizan. El Ecuador necesita urgentemente participar de este -
sis-tema, para poder desarrollar la Flota de Transporte Maríti 
-'t mo de Ultramar. 
25. Todas las flotas del mundo tratan en la actualidad de no 
crecer, por la cantidad enorme- de bodega que existe en el 
contexto mundial. Tratan de optimizar los servicios y moder-
nizan los sistemas de transporte. El Ecuador debe seguir el 
ejemS'llo. 
26. L,¡¡ ,BDbre-oferta de bodega refrigerada para el banano, ha-
lll.ew¿do a la liquidaci6n de la Empresa "Flota Bananera 
EcuatoIiam", a muy corto plazo, por parte de una planificaci6n 
" 
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1. (Q::ientar ~¡;os políticas de la Flota !1ercante Nacional, para 
-'lU desarrollo, en beneficio de la Nación, de su economía -
y de su seguridad. 
2. Recabar del "Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puer 
tos" dictc=n políticas de Fomento ne la Flota Mercante> y es 
tablezcan me'canísmos financieros para aooy"r las actividades-
del T--an"'porte Marítimci. 
3. Fomentar la "Conciencia Harítima n desde los más altos nive 
les de dirigencia política y gubernamental hasta los estra 
tos populares, por intermedio de la Dirección Gener~l do In~e 
reses Marítimos de la Armada, encargada al momento de esta ta 
rea, para lo cual se le debe asignar los medios y recur~os 
económicos necesarios. 
4. Impulsar las actividades de la empresa privada dentro del-
Transporte ~1ar.ítimo y de la pesca, herramientas fundamen-
-tales para fortalecer el caracter nacional, generando intere-
ses que favorezcan el fortalecimiento de la Flota Mercante Na 
cional, del Poder Marítimo y por ende del Poder Nacional. 
5. Capacitar a la Flota Mercante Nacionalpara que tenga co~6n 
permanente del país con el resto de los mares del Continen-
te; y del mundo, para cuyo efecto, la Marina Hercante debe estu 
dlL"r yexperimentar tráficos y conexiones marítimas con este 
f j[;-¡;¡, 
6. ló'ortaleceI la infraestructura portuaria nacional para apo-
yar las a~rrividades marítimas de acuerdo a los nuevos méto-
dos de trans~Qr.te y vinculado no solamente a los centros na--
ciona]jes de pro<i!ucción y consumo, sino a a'1uellos centros de-
países vecinos para los cuales nuestros puertos ofrecen una-
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situaci6n ventajosa en lo geográfico. 
7. Coordinar e influir en los organos correspondientes del E~ 
tad'G p",ya promover el consumo masivo de productos del mar, 
orien'bUil'mO a la vez a la actividad pesquer para, que se desti-
ne la méB..l0r parte d e la pesca para consumo humano. 
8. Recomendar al CONADE, planifique un conjunto de programas-
arm6nicos, que creen en el ámbito nacional las condiciones 
favorables para fortalecer el Poder Harítimo y dentro de el,-
la FV:>ta Mercante Nacional ya que no consta en sus planes. 
9. Su·gerir al Gobierno, formule una política Oceánica que tie~ 
da a la ocupación real y activa de nuestro espacio oceánico 
, 
de ]a manera más rápida y amplia, concentrando esfuerzos en el 
desarrollo de todas las flotas que pertenecen a la Flota Mer--
cante Nacional, con miras futurisatas sin descuidar la perma--
, nente preocupaci6n delregimen internacional sobre los usos del 
mar. 
,10. Apoyar al sector pesquero, para crear una ppqlleñr> flota 
oceánica, moderna y con los últimos adelantos de la técni-
ca enesta actividad. 
11. Fortalecer y desarrollar la Flota de Servicios Específicos, 
bajo control de la Armada del Ecuador y directamente de la 
Marina, ~1ercante por intermedio del Servicio de Guardacostas a 
fin de facilitar, precautelar, ayudar y dar seguridad a todo, 
el movimiento de tráfico marítimo y a las actividades propias-
de la Flota Mercante Nacional. 
12. Sugerir a la Direcci6n General de Intereses Marítimos de .,. 
l~ Armada y Direcci6n de la Marina Mercante, efecúen un e~ 
tudio p<oumenorizado, de los tráficos, conferencias, volúmenes-
de cax:ga movilizada etc, a fin de determinar una política real 
y efectti~ para las Flotas de Tráfico de Ultramar, y Cabotaje, 
su crecim:íi:ento o no en bodega, tipo de transporte a utilisarse 
y de la infraestructura portuaria a desarrollar u optimizar. 
I 
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13. Sugerir al Consejo Nacional de Marina ~ercante y Puertos, 
reCaIDefl de los organismos respectivos el desarrollo y co~ 
tribuci6n de una red víal apropiada, para el uso de y desde _ 
los pue..rtos, de tr.ansporte pesados, como son los qabezales 
con can:tenedores, requisito indispensable para' poder optimi--
zar el 'transporte marítimo según las últimas innovaciones a -
-'-
nivel lllundial. 
14. Recomendar que se estudie la posibilidad de conformar 
"I'OOLS" de nuestras empresas, con otras de diferentes paí 
ses" ¡¡ fin de resguardar a la actividad'del Tráfico Marítimo-
de un deterioro y colápso 
fuhra de Conferencias. 
por presión de compañías poderosas--
" 
15 .. ' }\....ilquirir un "Buque Portacontenedores para -e'l t:cafico·"'EUR0- ,_ .. 
SAL, un buqe PANAMAX para transporte-de hUdrocarburos y -
¡;emplazar p.1 tonelaje de bodega que deje de operar, por buques 
modernos" sin exceder la capacidad de dferta: de bodega de la-
flota en los diversos tráfÚ::os. 
lG~. Aprovechar el máximo posible los convenios, ofrecimientos, 
becas etc., a nivel internacional y nacional, para entre-
namientos y perfeccionamiento de ,personal que tenga relaci6n-
con las actividades marítimas. 
1-7. Desarrollar por parte de la Armada, el proyecto TRAINMAR 
\. para capacitaci6n de person~l yllGente de Uar con apoyo de 
las N.:!Ciones Unidas. !( 
18. !/ ReJ:!omendar a la Armda Nacional se desarrolle el proyecto 
,', 
FC 'NMA (Fortalecimiento de,/la Infraestructura Harítima)--
:¡, 
S,~guridad Marítima y par,;!/ Desarrollo Harítimo.' ---, para 
\ j" , , 
19. Requ~rir a los organisll1~s respectivos, se cambie la legi~ 
l~/ 
laej,6n, Marí tima, actualizando y dictando leyes para todo-
pE'lrso"al que este ligado r la actividad marítima,lo cual no -





des al c~erer aplicarlas en el campo marítimo. 
2"0. !-10.dernizar la Adrninistraci6n Portuaria, acorde a los requ~ 
rimientos de las nuevas tecnologías aplicadas por el Trans 
pOlrite Marítimo de (JI tramar, especialmente, y de toda la Flota-
!1e~<r;¡:ante Nacional como último fin 
ANEXOS 
ARMADORES DE TRAFICO DE CA80TAJE 
,¡ AÑO 1986 
1- ~.¿ ";-~,, I ARMADORES I I EDAD I T. R.B. ~ T.R N I % I T.P.M. UNIDAD PROflEDIO ., % ¡ I I S E C A I LIQUIDA 
ESTArtv..es 1 1 S02 2 514 2 
-
" 
SUPo BALAO 802 2 514 2 
FRIVf,oAS 29 2.6.00 41.822 98 25.337 98 37.282 100 18.254 53.828 
ETICA 1 6 1.603 4 9!:.!I. lsZO 1 2.672 GALATDUR 1 35 2,123 5 1.139 95J 3 3.223 CO:~GAL 1 19 809 2 531.1 1.511 mk!>IFSA 2 25.50 1.li98 3 995 2.815 FARITUR 1 47 i.132 3 9i 1 2.579 G1APAS y MADERAS 1 28 /:.99 1 279 7,0 h'. PLVAHEZ 1 32 220 1°' 558 f~,DED~RA BARQUST 1 12 ú52 1 ZéO ;35 "iRA'~SFRII/.AR 1 28 2.693 6 1.191 3. '70 8 3.371 NAVIPAC 5 42.20 5.917 14 3.7'?7 6.165 1i 10.745 ECUP.NAVE 3 28 9.884 23 6.953 13.526 36 19.678 FlUVIASA 2 30.50 3.328 8 1.629 4. e51~ 13 4.609 PETFOMACl 1 25 3.644 9 '.7¿B 4.5¡;li 12 5.C03 lCG':,',q 1 26 933 2 lt75 1.3L4 NAVIERA h'U"lSO:-lIET 1 40 84!i 2 327 " 1. O?li ACOTRPHAR 2 29 1.237 3 ~3j 2.635 
m!'.NSFUEl 1 23 1.568 4 ~25 2.789 SEfWICCEAN 1 40 81:1 2 '"7 1.0~li ,O, h1JGIJ REYES 1 20 792 2 374 1.059 
REmECO 1 15 1.833 4 1.200 3.613 10 3.7i8 
TOTAL: :;o v.ea áZ.ÓZ,~ 100 25.851 100 37.282 100 18.254 55.281 
".tHI· .. *.¡.¡.**-!t~ 
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'1 " 
TRANSFRIMAR I 812.476 I 58.615 ti 8'270.507 I 1 310.538 ;¡ 9'J~O.983 1 369.153 
"1 I NAVIC;;NA il 110.020 31'.107 Ji 66.::J7 17.882:¡ 17S.527 I - ¡ i!6.~c9 
I iI ;1: I 
crASo NAVIEflAS EXTRi',NJERAS 11 li 
1
1 " !! 179'791'.324 ! 15 . 12·095.2GO 
. 1I I i: I I il '1  I i ¡: 1.213'i;1,8. I,0;5 1110,) I tl!'26t.3;1 









~ DE E:XPORTACION SEGU'II CO!V!f'AI'lIAs NAV1ERAS y BANDERAS 
'~~ -.~,.,:C:.,_ - -
" l 
: :~I BUQUES PROPIOS BUQUES CHARiEAOOS T O TAL E 5 ~ I FLETES US~' eIAS NAVIERAS I KILOS % FLETES US$ % KILOS % FLETES US$ % KILOS % 
1 r 
:1 
crASo NAVIERAS NACIONALES 30'650.904 100 3'375.135 
.!QQ. 58'261.181 100 6'509.980 100 I 88'912.085 29 9'885.115 31 I 
13'448.552 44 l' 441.937 43 134'860.717 60 4'245.313 651 48'309.269 
-1 
, TRANSNAVE 16 5'687.250 18 I1 
I \ 1 '030.513 ¡ NAPACA 10' 128.479 33 31 '14 '062.660 24 1'364.604 21 24'191.139 11 2'395.117 7 " i I 
NAVCONSA I 4'438.444 15 562.149 17 -0-' - ··0- - 4'438.444 1 562.149 2 I i 
I ¡ NAVICANA 2'462.503 8 326.404 9 3'681.430 6 342.367 5 6' 143.933 2 668.771 2 ,\ , 
i 
" , 
- I 5'656.374 21 I FLARE 172.926 - 14.132 10 55'7.696 9 5'829.300 2 571.828 I , 
I 
-0- -0- -0- 217'018.064 71 22'490.124 69 I CIAS. NAVIERAS EXTRANJERAS - - -0- - -
















J ~ ;.' 
I 
..- ..:0.,.' . _'._ 
•. RESUMEN DE IMPQRTACION SEGUN CQMPAI'JIAS NAVIERAS y 6ANOERAS 
¡¡'~ ... ==-= .... 8At'~ R~S - El U Q U e: 5 PRO PI O S 8 U Q U E S ,= e H A R TE 1, o O S 1/' . T o TAL ~ 3 I1 
\1 .-, ¡-. , !' " 
I! . e 1 AS. NA VI ERAS 1 KILOS % FLETES $ % KILOS *"TES US$ % I :<ILOS ..:..l!LE TES USS I % 1/ r\~ , . I . ' • 1 -j'l 
1/ dA5...NAV!ERAS N~C!ONALES I , ,1
~ rl13PE.C¿ 44'338.000 100 283.500 100 83'458.800 100 2'950.943 100 127'796.800 20 3'234.443 35 1, 
l' CIAS .. N.~V!ERAS 'E~j-'RANJE,qAS ., -0- - -0- -' -o>-~ - -0- - 497'184.060 80 6'021.269 65 1\ 
1I '<' .. ". '  
,. t .! l-"';:~' < 










RESt-"1EN DE IM'QRTAClON 5EGLN CQ\.1P1\ÑIAS NAVIERAS Y BANDERAS 








n-_____ .....--=I~MPOR . TACION v EXKlRTI\CION SEGUN PAISES 
l. e A." s 
rJ'::OOI\I.. tIJHltt:UTt:;;:v PAISES 














"''''"'''' a SALVI\();l1 
NlCAAAOJA" P-... 


































I HZDIO ~IENT.c: 
1 ISAAEl 
¡I.L:;;:~:: 
11 ,1 TAI ... ,lN 
1I SI~ 
1 'l· ")L"'" . . DiINA 
I ~I rlllPIN!\S :/ = 
'¡j~ca'llA 
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... 81.515 1356•340 
84~959.633 






































































































































IMPQRTAC!QN Y EXPORTACION POR COIvIPA~IAS NAVIERAS 
. :::.-.. : 
.. _--, . 
- . 
1 M P O R T A C 1 O N E X P 1) R T A C 1 ,D .N T O T A L E S 
CQMPAflIAS NAVlEAAs I F1.ETES USS I KILOS • FLETES US$ • KILOS • FLETES US$ • I . KILOS • 
-
, I I 
erAS. ~AVIERAS NACIONALES 1.213'199,:332 50 78'380.054 47 ):.966'428.900 E. 62'508.416 40 5.176'628.233 J~ I 140'888.470 44 
----
N/l.P;'CA 391'739.789 16 .26'655.246 16 438'591.23:5 • 14'258.635 9 830'337.022 7 40'913.881 13 
SERVIOCEAN S.A. 248'291.726 la 5'611,943 3 tS'309.41() - 416.087 - 266'601,136 2 6'028.030 2 
TRANSNAVE 205'104.187 9 27'716.5n 17 167' 147.68'( 2 12'889.532 9 372'251.868 3 '0'606.109 13 
FLOPEC 127'796.800 5 )'2,34.443 2 2.754'026.000 22 17'917.278 
" 
2..881'822.800 19 21'151.721 8 
AAfl¡TIMA TRANSLIGRA 64'512.280 3 \ 2'965.161 2 31'794',543 - 677.855 - 96'306.823 - )'643.016 1 
NAVCONSA 50'526.606 3 4'152.533 3 5'680.739 - 753.897 - 56'207.345 - 4'906.430 2 
, MAAANO 51'823.928 2 l' 152.788 - ..()- - ..()- - 51'823.928 - l' 152.788 -
A(}OARESA 34'063.980 2 3'c>J3.927 2 431'467.849 3 7'892.368 6 A65'531.829 3 10'896.295 3 














"M2.382 1 6 1 322.460 - 717.760 - 18'190.897 - 2'56O.1ll2 -
FLARE 10'047.439 - " 'S19 .075 1 97'768.4111 1 6' 517.761 5 107'815.857 
-
7'846.836 2 
TRANSF'RlMAR -0- - -0- - 9'090.983 - -il69.153 - 9'090.983 - 369.153 -
CIAS. NAVIERAS EXTRANJERAS . 1.234'957.322 50 87'4.l].735 53 8'585'430.B30 68 94'924.223 60 9.820')88.152 66 182'371.958 56 
TOTAL: 2.448'156.654 100 165'8;~7. 789 100 12'551.859.73(1 100 157'A32.639 lOO 15 000.016.384 lOO 323'260.428 100 
========= ============= === =====::===== === = .. ===:'"':===;;~, === 










IMPORTACION y EXPORTACION SEGUN CARGAS Y BANOERAS AÑO 1986 
.- I 1 H P O • T A e ! O N E X P O R T. A e ! O N T O T A L E S 
e A R ro A ~ ~ .i:: ! I . .. ~ l<llaS , FLETES I,,'S$ • KILOS X f'LETES uss ..:J, KILO:) • M..e¡¡:~ ~; • , 'l..-, 
- 1====> ¡ ~~= -I 1.050'978.412 
'''' 
1~6·::517.201 ,ro I ;0,5'930.1.119 '00 
"'''':239\ 'eo I 1.~56'8C8.5G1 'oo 'eo I I 16B'én.440 ~'~A NllC'Ct-lA!.. 46Q'2:!4.9S' " !'9'Cfl'.OO.5 
"1 C!!'912,;:..eS ,. 9'6<:S. '1S '0 :S4?'l!:7.C'.:S " 68'?!e. ;¡:, " ¡;¿ ...... b ¡:;U;.6S ~.!6:'m' N )jJi"jÑ~ 7l" 3t¡.¿; ~ 'J. ,.ij .. 11)" ~ it' ,,¿:..:'d.;l/.2J? Z 1",1 14.1.95" 'El f!I.n.{S Q-')RTEADCS 207'9;;8.586 20 2e'J;4.1t;!/i " ~':;61. ~8: " 6'X9.na 20 I 2é6'259.iS7 20 3·~·e21., ~66 21 I I ofY¡:':;;;:';:'~~ I ~~I\S f·(~~P.'l~PIIS ;:;>;:j:e-I'.d1 ~ 77'2:;4.196 
-"-
21.'0'8.064 Zl :<'2'490.124 2! .fl ~'FlI,3~ I .12-








1.2TB'44B.lIQ.S ,eo 44'264,)41 ~ 
9r,~R~ '1r.C!C!l.:l'll l.CJe 'tí5J . .5C? as n' '69.141 
" 
T.C)6'6:SJ.S~2 es n' ll? 14 T 
" ro:G.3'V~: !v;- -0- - -0- - jd'.::?>, .. :') TI 9' dó,tj/u ~ I J:j~.l.(.~$ TI ~;u 'a~s C,{;,RfEt.ooS -0- - -,- - 664' 160. 1)7 " 22'4)2.27: SI 66:"760.137 " 22'4J7.,~71 " e.o..\C'::"lctS EXTRJlNJEPAS ..o-
-




~ GW-...0C't. St\.ICA 682' J70,911 '00 ¡';-ZéI%.tI'n '00 17?'2:H .)0' 100 4'l'ia.MW .00 861-&;5.287 ,r;¡ 22'(;40.4a2 
.1f2: 










10'nC.021; 46 I , eA'::XI\AS E",i":A\lJERA$ 141'm9.JS6 1!. J'?H.4ell 2'.11 ~~ 2'. ~ 7' E?~ E ~ ~! 
CA~ CRP-"~'~ llCUiOA 69·926.~OO 'OO J·9~.eCJ ,ro 4S'42l.8?S '00 "103.143 '00 "5'351.215 'eo 5'095.946 ,o:; 
SN.,<.:íP," ",r.CIC,o.:IIL f3'525.92S 
" 
)''',\3.021 ~I '0'018,127 ,. 77~.94S 2!! 121'8114.052 " 4'523.%15 ., tÜm~~ l7'b6).6aJ Z 0"5,0$4 ---;;:-- -:: -:cr:-- - ,! 'c6:1.¡,¿J 'lJ t4,,~¿/¡ 17 




nS.9I1S 70 103'9711.369 77 )'675.282 
" ~~1!:RAS ~ Z ~.~. ~ "4~' 2.~ .'2" .1'~ lQ. ~2.!:l ..!Q ~ .!..!. 
CMtJ1~ 624'9no.8GO 
'''' 
S"2:55.712 '00 lO.eoz' 1318. 975 100 73'511,507 
'''' 
11'427,797,83:; '"0 e'Z'76i'.219 
'''' 






7'~~2.7o!i ~Q I.J}2'A5J.eco 
" 
10'40J,CC8 
" I en.'.t(RA'S EXTR~~.J::RAS ~~4.CGO 
.!9. 6'021.269 .!1 6.('49'792.97S " 55'594.2':9 ~ a,5I.oS'977.OJ5 ~ 61'615.49., 7. 
RE5U-9l f 
et\'f.:€W\ N!I.!:IC'!'IA_ 1.213'199.J32 la 76' J!!0.054 .7 J.9é6"2!!.~ 
" 
62·~08.616 '0 5. 179'6Z8.2J2 
" 
140'e86.A70 
" &J:u=.S ¡:h_ .... IC:;-- ~liTJfi2 -rn- 'Jii'J~ TI 1~:62.'i"iS 15 2&'4;6.010 16 2035,,'224.067 16 ::0'8)).039 10 






)8'072.406 24 2.827 .4C!l. 14S 
" 
82'05.5.431 
" I .~.,,~ ~11.Jn 2!'. ~~ .2l e.~85't,}O.8JO ..f'! 94'924.':23 -'!! 9.620'JiJe, 152 " lé!2'J71.9~6 ~ 
TOTAl.. C/\r.GAS 2.44(1'156.6.54 100. 16S·E27.76? '00 1~ .551 !1'59. 130 1(;'0 157'4J2.6)7 '''' 
15,OVO'm5.':;1. 1CO m':u.:o.,t;:3 ,ro 








RESUMEN DE EXPORTACION SEGUN CClMPAI\JLI\S NAVIERAS y BANDERAS 
¡,,":~ SANDERAS B U Q u E S PRO P lOS ! B U Q U E S C H A R T E A O O S 1 T O TAL E := .. 
!I CIAS NAVIE~ 1I KILOS % FLETES· US$ % KILOS 1; FLETES US$ % KILOS lS I FLETES US$ % 
ICIAS. NAV!E~ NACIONALES 1.505'031.000 100 iÓ'464.533 100 1.248'995.000 100 7'452.745 100 2.754'026.060 '25 17'917.278 24 
11 ' 
FLOPEC 1.505'031.000 100 10'464.533 100 1.248'995.000 100 7'452.745 100 i 2.754'026.000 25 17'917.278 24 
CIAS, NAVIERAS EXTRANJERAS' I 8.048'792.975 75 55'594.229 76 
I ' ~=~=~=~=~ : ~ I ~~;~2~~~~~;~~~ I ~~~ ~;~;~~;~~ I ~~ 
lilDROCARBüR.OS 
·k 
!'li!::§UME¡.j i5~ E:Xf"(j~rAelaN St::e;UN C!eíMpAI\JJM NAV¡¡;:RA5 y 6AN[?ERA5 
!I~~ ~ , , I! CO,fc'AÑIAS BUQUES PROPIOS BUQUES CHARTEADOS T O T A L E :5 
I NAVIERAS. . KILOS % FLETES $ % I KIL~;-¡-% FLETES $ ~ I KILOS US$ ~ % FLETES % 
CIAS. NAVIERAS NACIONALES -0-
-
-0- - 38'018.127 'IDO 775.94' I lilO 38'018.127 84 775.945 90 
----
\ 
MARI TIMA TRANSLIGRA -0- - -0- - 31'794.543 84 677.855 87 31 '7~4.543 70 677.855 61 
REPRECO -0- - -0- - 6'223.584 16 98.090 13 6'223.584 14 98.090 9 






-0- - 7'406.768 16 327.198 30 
TOTAL: 45'424.895 100 l' 103. 143 ~~~ ~======== ========== --- ========= 
-





































CLASIFICACION DE BUQUES DE TRAFICO DE CA130TAJE POR ESPECIALIDAD 
AÑO 
~ . , EDAD L.HOAQ PR().!EDIO T: R. 8. B U Q U E S 
. Pi\SiU:Ii!JS 2 ~ 3.72~ 





.!! ll.:.Q 7.303 
COMGAL 19 809 
PINZON 31 600 
PJQUERO 20 890 
lGUflNA 47 1.132 
ANINA 28 499 
PINGlJlNO 32 220 
PAOlA 12 452 
BAlLENITA 
" 28 . 2.693 
~ 20 ~ ~ 
PQTOo\AC 58 1.229 
PRQVIDENCE 40 757 
OON ERNESTO 40 3.041 
F'REEPORT 40 
CLEAR FLi\ME 33 
757 
m 
8ITANe urARA 22 4.039 
CRISTINQ, "E" 40 3.157 
D-nQUITA 22 2.688 
ClJITO 32 1.356 
MAYAICU 29 1.972 
ESMERALO¡\$ 25 3.644 
RlO GUAiIIS 26 933 
CARMEN ,~~EL1A 40 845 
SPECIAL "1" ,,4 5J9 
JESSICA 14 698 
fUO JAVI~ 23 1.568 
GEMINIS 1. "O 812 
:~NGI\Y !!). TIPUTINI 20 792 
toNA MAR:':t\ 14 1.833 
TAURUS 1 802 












































































CAPACIDAD M3, T P.M. % 
sEcr' ... l.~~o(, ~ 
1.370 • 5.80' 
420 1 2.6TZ 
950 3 3.223 









~ ~ ~~ 
1.815 S :?2i~, 
1.7.'I"J 
4.350 12 11.6';'1 
1.7it;; 
373 
5,588 15 6JJ!¡5 
3.986 11 6.025 
,3.950 10 7.60B 
2.344 6 1.529 
2.51rJ 7 ~. (¡!Ir) 








3.613 10 3.7i/] 
1.l¡5~ 




¡ ... -: ... -'-" \ j 
NOVEDADES EN LA FLOTA MERCANTE ECUATORIANA 
AÑO 1986 
1. - IM.lIl&' 
M/b// JOSE FERNANOO 't SE!ilr'ffi!:ElIiN ) VENOI~O PARA CHATARRA. 
If\#~ i<WlA THON 
WlT PAOlA "AI! 
( "'rMIT IMIA ANDINA) VENDIDD PARA CHATARRA. 
~ ~C~ t NAUFRAGIO. 
2. - JImIlPrnACIIU:5 
'YNI REP. DEL ECUJ\DDR EX. ATLANTlC OCEAN CARGA/REF. 
~/ij RIO DAULE EX. BDLIVAR CARGA/REF. 
M/N TAlRO 
Bn SAl>(;AY 
EVT T At.IlUS 
3. - plimo IX': ARMAIJC(!ES 
EX. NEPTUNE VOLANS CARGA/GRA.SOL. 
EX. 'TIPUTlNI CARGA/HlORDC. 
CDNST.EN GUAYAQUIL CARGA/HIDROC. 
( NAPACA ) 
( AGHARESA 
SERVlOCEAN 
HUGO REYES MIRANDA 
SUPo BALAD.) 
~/N MARIA JDSE ( EX. INGAPIRCA) DE MARI TIMA ANDINA A NAPACA . 
.. .l3/T ESMERALDAS DE FLUVIASA A PETRDMAR. 
9/T JESSICA ( EX. SOFIA ) 
üE PREDIOS 'i COMERC1ü Po NilVlERA HURSONIET. 
DE REPRECO A ACOTRAMAR. . 
- ':'s 
~/N CIUDAD DE QUITO EX. REP. DEL ECUADOR 
M/i; M.:t::UA JOSE EX. lNGAPIRCA 
M/N RIO VINCES EX. TROPICAL /oIOON 
M/N RIO GUAYAS EX. TROPICAL LANO 
M/N RIO SANTA ROSA EX. TROPICAL BREEZt 
BIT JESSICA EX. SOFIA 
elT GEMINIS 1 EX. JANETH MARIA 










, ' , 
NA' 'CA 
. ( NAP.P.CA ) 
! ( AGM'1RESA ), 
( AGMj.RESA ) 
( AGM~RESA ) 
( ACO"[ RA/>lAR ) 
• ( : ~ER\OCEAN ) 
CIA. AGMARESA.mpORTACION DE CARGA 'GENERAL EN EL TRAfICO COSTA OESTE DE 
LOS ESTADDS,!J IDOS-PUERTOS DE LONG BEACH. 
MYN SALLENITA ( TRANsrRIMAR ) DE INTERNACIONAL A CABOTAJE. 
WIN ANA NARIA ( REPRECD ) DE INTERNACIONAL A CABOTAJE. 
-:;,;. 
6.- ~ªNIESTROS Y PERVID.o.s DE V!D!'S t 
¡.B1¡/17185 S/P PH'ILIP ACCIDENTE A BORDO. UN FALLL . IDO 
~N\,jf15/85 S/P POtAR"Y" INCENDIO l 
~U-~l19/85 S/P VENEZOLANO ARAUCA EXPLOSION ABORDO, ~ FALLE\..loo 
,)',>1/'20/85 B/P VEiNEC I A f~IND ¡HIFNTO DE NAVE 
/ 
J¡¡¡IJ~9/tl5 BIT PAI!JLAIIA" 
JUL121/85 B/P MARIA ELENA 
EXPLDSION DE LA NAVE 
COLISION CON OTRA NAVE 
07 FALLECIOOS UN DESAPARECIDO 
UN FALLECIDO 
Jlll/2Ii/B5 AII VALENTINA HUNDIMIENTO DE NAVE UN FALLECIDO , 
JL'tI2B/85 YATE SHlX PACK DESAPARECIDO TRIPULACIO~\DESAPARECIOA 
DWI03/35 S/P JACI?:j¡ ENCONTRADO AL GARETE TRIPULACJONIDESAPARECIDA 
FLEh'TE: DIRECCIOIoi' DE TRAFICO MARITJlolO. 
ELJ\O(JL~ PCfl:DIV. DE RESERVA DE CARGA. 
i NOMINA DE BUQUES DE TRAFICO DE CABOTAJE 
Ar'lO 1905 



































u::o Fl,EytS HIRA/{)I\ 




















































de f'TÚS de 1.000 tons. 




























































































































., AR1-IAOor:::s DE TRAFICO IN}ERNI\C!CNAL 
193() 






















































































8.265 " 2 
TQTl~L: 3J 1 i .6~; 376,::'80 ICü m ,61,C 100 ~.y; ,2~ lO:> **~¡.**-~* <!f** **-)1- ¡t.*** *** .¡¡ ""'***+'* *** ***** 
N(lTA: BUQUES DE FLOTA BANl).NERA OPERACl05 POR TRAi'!SNAYE. 
FUENTE: DIRECCION DE TRAFICO MARITIMO. 
































606 ' I 2.86._.* ' I 
*****.,.. d 
Gquil,Abril/1986 
C1ASJf"lcnCICN CE 8UQUES DE TRAnCO JN1EElHACIOHAL POR ESpeCIALIDAD 
'98& 
--
I ~ I U<lo. lovo",,".I CN'. H T.R.B. , T.R.N. , T.P.M. , CrnT. I ru:r. , lltWIOO '<CA ...,.., ¡ ji 






1.)2' 171.1" 7.)" '.06' 
I rSl./\ N/A 
" 




1.22' , ISLA ~lAY 
• 10.1&6 ) .• 99 12,fm ". 
18.41;4 
---
l.16) , ISlA BAt.lR/\ 7 12 •• 66 7.)17 11.~99 
'" 
16."4 2.090 l.16) 
• ISLA Hmfl\N/\ , 12.698 6.90) 15.612 
'" 
22.7'8 1.9" 
---, IstA SIIr.At,QJ , 0.1$)8 8.160 15.412 
'" 
22.7J8 1.99' 
---, Itlt()ll() oc Q'JITO 
" 





7 CILUAO oc HAlITA 
" 
9.71) 5.7$' \1.B68 , .. 18.621 ---
'" • €o..c)'j 7 2.0J) 1.)45 6.16\ --- J.'" --- ---
• aClh'llA 
, 2.171 1.'~5 J.aro 












" .• 1 12I}.91l4 




I A!!) J...roiES • 9.456 !!.H9 s.,:.} }o i:<."¡;; , AIO ESI-(.I'?ALDAS • 6.898 4.005 9.610 
" 
II.OU 
J filO OOlE , 6.9" 4.071 '.>00 
" 
tl.ou 
• filO e~MI()vO , 6.91' _.011 ,.)U 
" 
1I.04~ , PAQJISHA • 6.976 6.011 '.9Ba 
" 
11.119 , PflOV.OCL 010 
" 
8.222 4.'8. 8.15t '.981 7 ISLAS GALAPACQS 
" 
6.625 '.678 5.598 8.86) , RIO ~l(».¡AS 
" 
ó.o;C5 '.6/8 , \91;1 ~.~~~ 
r:;:-t.:::C :";::3 ñ¡05 ,. , 
'.VlO ).107 8.'~ T1.968 10 BO'UTA 
" 
7.110 ),DA9 8."6 D.'" 11 CllOJ'.Q DE C\JAV¡lI;)JIL 
" 
oS.6112 '.60S 7.'JO lO.))} 
" 




5.11'0 2.72) J.S85 7.16) 
lO RIO VIt<ES 
" 
... ., 2.sr;9 7.8111 8.018 
" 
filO !,If\U.E 
" .. '" 




9.618 '.108 m.!'I70 1) sn 
17 RIO SANTA ROSA. 
" 










1 .MIA ..))S( 
" 
11.15) 6.6OS 20.189 '1).786 , 
"'""0 
" 
5.161 ,.t6.- a.J82 10.1)9 
tiRJlt,EL LIQJlOO 01 12.00 •• 376 
" 
'.244 01 8.~65 a:z '.77" 
0411o(lCAA20 
" 
•• 316 '.2U 8.26S '.'7_ 
.~. 




2:36.'91 .. m.~' 
I SAlUJACO 10 19.752 12.~6 '5.621 h.888 , lAl'OtA 10 19.7S2 12.564 }5.672 .. 0.888 , E9tRAtOAS • 17.015 10.'58 )!.on ».061 
• LO~J\ • tI.09' 6.501 I,.UO n.'9. ,
""'" • 
21.076 11.)]7 )2.000 }}o.016 
• f'A:\::r.AlA • 17.01S 11 .... 37 )I.O~' l~'.O16 7 ,,,,,,.11 • 26.400 16.87' 51.521 ".<XX) 
T (1 , A l I 
" 
tI.7. )76.XlO 100 m.&.-IS "., 5)6.2" '00 l.'" 164.'" 189.'90 2U.606 
rtI;HT.'f: OJRECCJCl4 CE TRAF"ICO WlRlTlloO. 
ElAOCrIMXl: .'llVISICN RI:SERVI\ oc CAAClI. Ct)JU,AbrJIJ'19'" 
/ 
B I B L I o G R A F I A 
1 -.- 01aí; Holm. - Revista de Historia Naval. - Armada del Ecua-
dor. 
2.- Julio Estrad .- Astilleros de Guayaquil.- 1979 
3.- Estudio de Factibilidad.- Astilleros Navales Ecuatorianos 
1979. 
4.- Poder Naval.- AGUENA 1985.- Armada del Ecuador 
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